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Dankwoord 
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1. Inleiding 
 
 
1.1. Aanleiding en doelstelling 

 
In Nederland zijn gemeenten verantwoordelijk voor het rekening houden met, en verankeren van, 
cultuurhistorische waarden in hun ruimtelijke beleid1. Het wettelijk kader hiervoor geven de Wet op 
de archeologische monumentenzorg (Wamz) uit 2007 en de op grond hiervan gewijzigde 
Monumentenwet uit 1988. In artikel 38a van laatstgenoemde wordt gesteld dat bij vaststelling van 
een bestemmingsplan of beheersverordening rekening dient te worden gehouden met in de grond 
aanwezige2 of te verwachten archeologische waarden. Door een aanpassing van het Besluit 
ruimtelijke ordening (Bro) dient vanaf 1 januari 2012 ook te worden aangegeven op welke wijze er 
rekening is gehouden met de aanwezige cultuurhistorische waarden. Naast archeologie zijn zo ook 
historisch bouwkundige en historisch geografische waarden in theorie verankerd in ruimtelijke 
planvorming. Voorgaande is van toepassing op erfgoedwaarden waar ook in Nederland, zowel op 
als in land- en waterbodems. In de praktijk blijkt de bescherming van cultuurhistorische waarden 
van waterbodems echter een ondergeschoven kindje. In deze situatie begint langzaam maar zeker 
verandering te komen. Hiervan getuigen onder meer de onlangs voor het rivierengebied en de 
uiterwaarden vervaardigde archeologische verwachting- en cultuurhistorische elementenkaart 
(respectievelijk Cohen et al., 2014 en Van Popta & Arnoldussen, 2015). In het onderzoeksgebied 
wordt naar aanleiding van het Besluit algemene regels ruimtelijke ordening (Barro) van het Rijk door 
de kustgemeenten momenteel de laatste hand gelegd aan een beheersverordening Waddenzee en 
Noordzee. Bij ingrepen dient rekening te worden gehouden met de in het gebied aanwezige 
landschappelijke en cultuurhistorische kwaliteiten (artikel 2.5.2., tweede lid, sub a en b)3.  
 
Voordat sprake kan zijn van borging van cultuurhistorische waarden in ruimtelijk beleid, dienen deze 
uiteraard eerst nauwkeurig in kaart te worden gebracht. Onderhavig rapport vormt het resultaat van 
een eerste inventarisatie van het cultuurhistorische erfgoed in de oostelijke Waddenzee. Doel van 
het onderzoek was het in beeld brengen van bekende en onbekende of te verwachten 
cultuurhistorische waarden in het buitendijkse gebied van Friesland en Groningen (voor definities 
en gebiedsafbakening, zie respectievelijk §1.2 en §1.5). Hiertoe zijn bekende data waar mogelijk 
gecontroleerd, gestandaardiseerd en samengevoegd aan de hand van bureauonderzoek enerzijds 
en gericht veldwerk op een selectie locaties in de daartoe aangewezen pilotgebieden anderzijds. 
Tevens werd getracht nieuwe data te genereren en nieuwe vindplaatsen in kaart te brengen. Dit 
laatste vond plaats in nauwe samenwerking met diverse (belangen)groepen uit de regio; het project 
steunde in belangrijke mate op burgerparticipatie (voor opzet en methoden van het onderzoek, zie 
§1.4). De verkregen informatie kan worden gebruikt bij het opstellen van ruimtelijk beleid. Tevens 
biedt de inventarisatie een basis voor wetenschappelijk (vervolg)onderzoek naar het maritieme 
cultuurlandschap van de oostelijke Waddenzee en inzicht in het belang en karakter van de 
scheepvaart in het gebied. Wel dient benadrukt te worden dat het onderzoek uitsluitend 
inventariserend van aard was: het voorspellen van de aanwezigheid van cultuurhistorische waarden 
in de oostelijke Waddenzee en het waarderen4 van de kwaliteit en behoudenswaardigheid van deze 

                                                           
1 Enkele uitzonderingen, waaronder vergunningen op Rijksmonumenten, plannen in het kader van de Ontgrondingenwet en in 
provinciale verordeningen vastgelegde zaken, daargelaten (Houkes, 2014). 

2 Een probleem bij erfgoedwaarden in waterbodems is dat deze zich vaak ook (gedeeltelijk) op de bodem bevinden en deze delen 
derhalve op dit moment geen wettelijke bescherming genieten. Dit heeft geleid tot een aanpassing van begrippen in de nieuwe 
Erfgoedwet, die vanaf 1 januari 2016 van kracht zal zijn. Het verwijderen en verplaatsen van erfgoed onder water wordt hierbij 
expliciet aangeduid als een opgraving, en is derhalve bij inwerkingtreding van de wet vergunningsplichtig (Ministerie van 
Onderwijs, Cultuur en Wetenschap, 2015). 

3 De hiertoe gedefinieerde landschappelijke kwaliteiten van de Waddenzee zijn rust, weidsheid, open horizon en natuurlijkheid 
met inbegrip van duisternis, de cultuurhistorische kwaliteiten zijn archeologische waarden enerzijds en cultuurhistorische 
structuren en elementen anderzijds (scheepswrakken, verdronken en overslibde nederzettingen en ontginningssporen, zeedijken 
en hieraan verbonden historische sluizen, landaanwinningswerken, stuifdijksystemen, systemen van historische vaar- en 
uitwateringsgeulen en kapen (Mennens en Wilmink, 2014). 

4 Hiertoe zijn sets waarderingscriteria opgesteld voor vindplaatsen op of in waterbodems (conform Vos, 2009 en Waldus, Van 
Campenhout en Van den Brenk, 2010a), archeologische vindplaatsen in landbodems (KNA 3.2., Bijlage IV - 
http://www.sikb.nl/protocollen), oorlogserfgoed (conform Kok en Wijnen, 2011) en bouwkunst en historische geografie (Ruijgrok 
en Bel, 2008).  

http://www.sikb.nl/protocollen
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waarden ligt bij toekomstige onderzoekers en beleidsmakers5. Ook kan op voorhand al worden 
gesteld dat deze inventarisatie allesbehalve compleet is, een kwestie waarop nader ingegaan wordt 
in §1.3 en §1.4. 
 

 
1.2. Definities  

 
Voordat er aandacht wordt besteed aan de aard van de inventarisatie en de hierbij gebruikte 
methodiek, is het nodig enkele kernbegrippen te definiëren. Om te beginnen het containerbegrip 
‘cultuurhistorie’. In deze studie wordt cultuurhistorie gedefinieerd als de materiële overblijfselen uit 
het verleden die een rol spelen in de ruimtelijke ordening en daarmee als de combinatie van 
archeologische, architectuurhistorische en historisch-geografische objecten (Renes, 2011)6. Het 
begrip omvat dus een veelheid aan, onderling sterk verschillende, materiële erfgoedwaarden. In de 
onlangs verschenen brochure ‘Handreiking buitendijks erfgoed’ wordt in bijlage 3 een overzicht 
gegeven van de waarden waarmee bij het inventariseren van buitendijks en kustgerelateerd erfgoed 
rekening dient te worden gehouden (Mennens en Wilmink, 2014). Dit overzicht is als uitgangspunt 
voor de inventarisatie gehanteerd (hoofdstuk 3 t/m 5). Het tweede onderdeel van het begrip 
‘cultuurhistorisch waarde’, de ‘waarde’, is in essentie een subjectieve. De waarde van een 
cultuurlandschappelijk, architectuurhistorisch of archeologisch element bestaat immers bij de gratie 
van het belang dat een groep of samenleving daaraan hecht of wil hechten met het oog op (het 
versterken van) de lokale of regionale identiteit7. Cultuurhistorische elementen, in het bijzonder 
degene die nog zichtbaar zijn in het landschap, dragen bij aan de beleving van de geschiedenis van 
dit landschap en de rol die de mens in de totstandkoming hiervan gespeeld heeft. Dit geldt 
bijvoorbeeld in hoge mate voor vele historisch-geografische objecten in het buitendijkse gebied van 
de Waddenzee, waar de kwelders8 een goede indruk geven van hoe het Noord-Nederlandse 
kustlandschap er voor de grootschalige bedijkingen in de Middeleeuwen moet hebben uitgezien en 
de landaanwinningswerken de strijd van de mens tegen de ‘waterwolf’ representeren. Het met zorg 
en beleid incorporeren van dergelijke elementen in ruimtelijke ontwikkelingsplannen geeft een extra 
dimensie aan de waardering en beleving van een gebied.  
 
 
1.3. Aard, kwaliteit en beperkingen data 

 
 

1.3.1. Voorraad  
 
Er is in de afgelopen decennia door diverse partijen een enorme hoeveelheid informatie over 
(potentieel) cultuurhistorisch erfgoed in de (oostelijke) Waddenzee verzameld. Het probleem 
met deze bulk aan informatie is echter dat hij in aard, kwaliteit en toepasbaarheid bijzonder 
pluriform van aard is, hetgeen het presenteren van de voor deze inventarisatie relevante data 
in een eenduidig format nagenoeg onmogelijk maakt. In de eerste plaats is er de problematiek 
rond het begrip ‘voorraad’. Deze kan worden omschreven als de som van alle door mensen in 
het verleden in of op de bodem achtergelaten materiële overblijfselen, die ooit in situ aanwezig 
waren, dat nog zijn of verdwenen zijn door menselijk handelen of natuurlijke processen9. De 

                                                           

5 De door de RCE opgestelde historisch geo-morfologische kaartenset van de westelijke Waddenzee (Manders, Van den Brenk 
en Kosian, 2014) zou als basis kunnen dienen voor een vergelijkbaar onderzoek in de oostelijke Waddenzee. 

6 Hiermee is cultuurhistorie dus een minder omvattend begrip dan erfgoed, dat ook museale en immateriële overblijfselen omvat. 
Overigens volgt Renes in zijn oratierede de definitie van cultuurhistorie van de Nota Belvedere uit 1999. 

7 De decentralisatiepolitiek van de afgelopen jaren heeft ertoe geleid dat de bal hieromtrent bij de Nederlandse gemeenten ligt, al 
is er tot op heden nog geen diepgaande discussie gevoerd over wie er in de Nederlandse samenleving kan, mag en moet (gaan) 
bepalen wat de waarden zijn van het culturele erfgoed (Manders, Van den Brenk en Kosian, 2014). 

8 Buitendijks gelegen, tot boven het niveau van gemiddeld hoogwater aangeslibde graslanden. 

9 Hoewel deze definitie en onderverdeling van het begrip voorraad afkomstig is uit een publicatie die specifiek gericht is op de 
archeologie, kan deze ook van toepassing worden verklaard op de andere categorieën cultuurhistorische waarden, de 
cultuurlandschappelijke en architectuurhistorische waarden.   
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oorspronkelijke, volledige voorraad kan dus worden opgedeeld in een bestaande voorraad en 
een verdwenen voorraad (fig. 1.1). De bekende en onbekende of potentiële voorraad vormen 
de nog in het gebied aanwezige voorraad. Tot de verdwenen voorraad behoren naast 
vindplaatsen die verdwenen zijn door menselijk toedoen dan wel door natuurlijke processen ook 
archeologische vindplaatsen die opgegraven zijn – een archeologische opgraving is in essentie 
destructief (Deeben et al., 2006).  

 
Fig. 1.1: Diagram met verschillende soorten voorraad. Bron: Deeben et. al., 2006. 

 
 
Toegepast op onderhavig onderzoek kan worden gesteld dat in het dynamische landschap van 
de oostelijke Waddenzee zonder twijfel een gedeelte van de voorraad verloren is gegaan onder 
invloed van continue sedimentatie- en erosieprocessen. Een voorbeeld van de mate en snelheid 
van erosie in dit gebied gaf een meerjarig monitoringsprogramma door middel van multibeam-
opnamen van het scheepswrak Burgzand-Noord 10 (Vroom 2014). Ook zijn cultuurhistorische 
waarden in de Waddenzee verdwenen door menselijk toedoen. Voorbeelden hiervan zijn 
vanzelfsprekend de praktijk van het jutten en plunderen van gestrande schepen voor de 
strandvonderij (waarbij zowel de schepen als hun lading waardevol goed was) en het 
verwijderen van vele ‘obstakels’ voor de scheepvaart10 in de afgelopen decennia, vaak zonder 
enige vorm van onderzoek (zie §2.4). Problematischer wordt het wanneer getracht wordt de 
‘bekende’ en de ‘onbekende’ voorraad te definiëren. Bij de ogenschijnlijk meest eenvoudig van 
de twee, de ‘bekende’ voorraad, spitst de vraag zich toe op wat er verstaan wordt onder 
‘bekend’. Zijn dit uitsluitend waarden waarvan de exacte locatie, aard en ouderdom bekend is? 
Of ook waarden waarvan de locatie slechts bij benadering bekend is, maar aard en ouderdom 
wel11? Of waarvan we slechts ten dele weten wat zich daar bevindt? Wat te doen met locaties 
waarvan we weten dat er iets ligt, maar niet wat – dus niet eens of het een cultuurhistorische 
waarde heeft? Bovengenoemd onderscheid tussen de ‘bekende’ en ‘onbekende’ voorraad is in 
veel gevallen in wezen dus niet zo eenvoudig, of zelfs in het geheel niet, te maken. Althans, niet 
zonder uitgebreid aanvullend onderzoek dat ‘minder bekende’ waarden zal promoveren tot 
‘bekende’. In de overgrote meerderheid van de gevallen is gericht veldwerk het enige middel 
dat ter beschikking staat om deze transformatie te realiseren. Het zal geen verbazing wekken 
dat binnen de beperkte ter beschikking staande projecttijd en –capaciteit dit slechts voor een 
zeer select aantal (potentiële) waarden het geval is geweest. Wat resteert is dus een zeer 
pluriforme dataset met een sterk uiteenlopende mate van ‘bekendheid’ tussen de hierin 
aanwezige locaties van erfgoedwaarden – een aspect waarmee in het navolgende terdege 
rekening dient te worden gehouden. 
 
 
1.3.2. Herkomst  
 
Er zijn diverse oorzaken aan te wijzen voor het feit dat de bij de inventarisatie ter beschikking 
staande datasets zo divers van samenstelling zijn. In eerste instantie is deze door een grote 
verscheidenheid aan instanties en personen verzameld. Zij deden en doen dit vanuit 
verschillende invalshoeken en met het oog op verschillende doelen. Het vaststellen van de 

                                                           

10 Waaronder vele vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog en diverse scheepswrakken. 

11 Voorbeelden zijn uit geschreven bronnen bekende strandingen van schepen, waarvan echter de locatie waar dit gebeurd is 
ontbreekt en tot op naam en tijdstip van neerkomen gekende vliegtuigen uit de Tweede Wereldoorlog, waarvan echter niet bekend 
is waar ze neergekomen zijn. 
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cultuurhistorische waarde van een object vormde en vormt hierbij niet altijd het primaire doel, 
sterker nog: dit speelde en speelt in sommige gevallen zelfs geen rol12. Dit heeft geleid tot grote 
kwaliteitsverschillen tussen de data voor de diverse waarden. Ook dient rekening te worden 
gehouden met het feit dat er doublures kunnen voorkomen in de datasets van verschillende 
instanties. Zo kan bijvoorbeeld een scheepswrak diverse malen in een databestand terecht zijn 
gekomen, met geringe afwijkingen in de coördinaten van de vindplaats. Een dergelijke locatie 
vormt bij het bijeenleggen van de diverse bronnen diverse puntlocaties, terwijl het betrekking 
heeft op één en hetzelfde cultuurhistorische element.  
 

  
1.3.3. Nauwkeurigheid en betrouwbaarheid 
 
Een ander aspect dat de kwaliteit van de data kan hebben beïnvloed, is de nauwkeurigheid 
waarmee de oorspronkelijke positie van een specifieke cultuurhistorische waarde is vastgelegd 
en het coördinatenstelsel waarin dit gebeurd is. Diverse datasets, waaronder ARCHIS13 en 
diverse (regionale) collecties van amateurarcheologen en duikverenigingen, vormen 
samengestelde collecties van door diverse personen en over een grote tijdsspanne vastgelegde 
waarden. De oudste posities zijn gedocumenteerd in DECCA, een aan het einde van de Tweede 
Wereldoorlog door Decca Radio and Television Ltd. in Groot-Brittannië ontwikkeld hyperbolisch 
navigatiesysteem dat werkte op radiogolven. Ook is in de eerste decennia na de oorlog veel 
gebruik gemaakt van ED 50 (European Datum 1950), een geodetisch referentiesysteem in 
lengte- en breedtegraden gebaseerd op de Hayford ellipsoïde. In de afgelopen decennia is ED 
50 vervangen door WGS 84 (World Geodetic System 1984), het coördinatensysteem dat 
tegenwoordig ook gebruikt wordt in Global Positioning Sytem of GPS, waarbij plaatsbepaling 
via satellieten plaatsvindt. Om het plaatje compleet te maken is speciaal voor (Europees) 
Nederland het stelsel van Rijksdriehoekscoördinaten ofwel RD-coördinaten ontwikkeld, een 
coördinatensysteem dat gebruikt wordt in kadastrale en topografische kaarten en hiermee dus 
ook in een systeem als ARCHIS14. De conversie van locaties van een bepaald 
coördinatensysteem naar een ander kan leiden tot een verplaatsing van de oorspronkelijke 
locatie. Soms heeft deze conversie in meerdere stadia plaatsgehad. Waar echter deze 
verplaatsing (ten dele) nog gecorrigeerd kan worden, geldt dit niet voor de nauwkeurigheid 
waarmee de positie om te beginnen in het verleden vastgelegd is. Een veelgebruikte methode 
in het veld was de kruispeiling. Hierbij wordt de kompaskoers naar twee op een (zee)kaart 
aanwezige vaste punten (kerktoren, baken, hoogste punt duin en dergelijke) bepaald. Bij de 
projectie van deze vaste punten op de kaart bevindt de waarnemer zich op het snijpunt waar de 
koersen van beide vaste locaties samenkomen. Het moge duidelijk zijn dat – zeker in 
vergelijking met de tegenwoordig ter beschikking staande middelen – een kruispeiling niet tot 
de nauwkeurigste positienotaties hoort. Om mee te beginnen is slechts een beperkt aantal van 
de in het verleden gebruikte ‘vaste’ punten dit ook daadwerkelijk gebleken. Duinen hebben zich 
verplaatst, boeien zijn verlegd. Hierbij komt, dat de kruispeiling het nauwkeurigst is als de 
snijdende lijnen op de kaart, dus de vaste objecten, loodrecht op elkaar staan. Dit is in het veld 
vanzelfsprekend niet altijd haalbaar. Omdat in diverse databases voor veel locaties niet meer 
te achterhalen valt wanneer, door wie en volgens welke methode de positiebepaling tot stand 
gekomen is, dient het resultaat – de punt die nu zo overtuigend aangegeven staat op een kaart 
– met de nodige scepsis te worden bekeken.  
 
 
1.3.4. Toegankelijkheid 
 
Naast de pluriformiteit, nauwkeurigheid en betrouwbaarheid van de data speelt bij de 
inventarisatie van cultuurhistorische waarden in de (oostelijke) Waddenzee ook de in sommige 

                                                           

12 Hierbij kan gedacht worden aan de ‘obstructies’ die door de Dienst der Hydrografie in kaart worden gebracht met het oog op 
een goede informatievoorziening richting de scheepvaart en de locaties die door Rijkswaterstaat in kaart worden gebracht.  

13 De nationale archeologische database, die beheerd wordt door de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed. 

14 Meer informatie over de principes achter DECCA op https://nl.wikipedia.org/wiki/DECCA, over ED 50 op 
https://en.wikipedia.org/wiki/ED50, over WGS 84 op https://en.wikipedia.org/wiki/World_Geodetic_System en over 
driehoeksmetingen op https://nl.wikipedia.org/wiki/Driehoeksmeting.  

https://nl.wikipedia.org/wiki/DECCA
https://en.wikipedia.org/wiki/ED50
https://en.wikipedia.org/wiki/World_Geodetic_System
https://nl.wikipedia.org/wiki/Driehoeksmeting
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gevallen beperkte toegankelijkheid van diverse data een wezenlijke rol. Vanwege de 
‘gevoeligheid’ van sommige data zijn diverse organisaties zeer terughoudend met het delen van 
informatie. Deze gevoeligheid kan betrekking hebben op diverse aspecten, waaronder een 
militair/defensief belang en (de vrees voor illegale) duik- en bergingsactiviteiten. Het spreekt 
voor zich dat beperkingen in de beschikbaarheid van data zonder meer leiden tot beperkingen 
in het doen van onderzoek naar, en het vaststellen van de waarde van, de cultuurhistorische 
waarden waarop deze van toepassing zijn.  
 

 
1.4. Methoden en technieken 

 
  

1.4.1. Opzet onderzoek 
 
Met de in de voorgaande paragraaf besproken beperkingen in het achterhoofd, is vanuit de 
onderzoeksdoelen een onderzoeksstrategie bepaald. De basis voor de inventarisatie vormde 
een bureaustudie bestaande uit datavergaring, -verwerking en -analyse. Een selectie van de 
met de bureaustudie verkregen locaties van (potentieel) cultuurhistorische waarden is nader 
onderzocht door middel van gericht inventariserend veldwerk. Dit veldwerk was pluriform in 
aard, opzet en doelstelling, maar had als gemene deler dat het in nagenoeg alle gevallen is 
uitgevoerd in nauwe samenwerking met diverse belangenpartijen. Juist door deze 
samenwerking werd in de loop van het project gaandeweg een netwerk opgebouwd, hetgeen 
(mede) tot diverse nieuwe locaties van cultuurhistorische waarden heeft geleid. 
 

 
1.4.2. Datavergaring 
 
Diverse partijen hebben zich – in heden en verleden, vanuit verschillende invalshoeken en 
doelstellingen en bewust dan wel onbewust – beziggehouden met het in kaart brengen van 
cultuurhistorisch erfgoed in de Waddenzee. Startpunt van deze inventarisatie vormde derhalve 
het verzamelen en combineren van (gedigitaliseerde) datasets met locaties van (mogelijke) 
cultuurhistorische waarden van de belangrijkste in het gebied agerende instanties en partijen. 
Bij de start van dit onderzoek, in begin 2014, is hiertoe vanuit de Rijksdienst voor het Cultureel 
Erfgoed15 (RCE) een opdracht verleend aan de combinatie RAAP Archeologisch Adviesbureau 
en Periplus Archeomare. Dit heeft geleid tot een wrak- en objecteninventarisatie in GIS16 (Van 
den Brenk, 2014, fig. 1.2). Deze wrak- en objecteninventarisatie is als basis voor onderhavig 
onderzoek gebruikt, daarbij wel rekening houdend met de volgende kanttekeningen; 
 

1. De grenzen van het door RAAP/Periplus geïnventariseerde gebied wijken enigszins af 
van het voor deze inventarisatie overeengekomen onderzoeksgebied. In de 
inventarisatie van RAAP/Periplus zit het in het IJsselmeer gelegen grondgebied van 
de gemeente De Fryske Marren niet inbegrepen en de Waddeneilanden Vlieland, 
Terschelling, Ameland en Schiermonnikoog en het gemeentelijke grondgebied van 
deze eilanden in de Noordzee kustzone wel. Voor onderhavige onderzoek gaat het 
omgekeerde op (zie ook §1.5.3): cultuurhistorische waarden voor het buitendijkse 
gebied van De Fryske Marren zijn dus toegevoegd aan de inventarisatie, die van de 
eilanden en aanpalende Noordzee zijn niet meegenomen; 

2. Diverse typen cultuurhistorische waarden zijn niet eenduidig geïnventariseerd en 
gedigitaliseerd17;  

                                                           

15 Deze opdrachtverlening vormde een randvoorwaarde vanuit de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed die onder grote tijdsdruk 
werd uitbesteed, helaas zonder een gedegen inhoudelijke afstemming met de overige projectpartners. Dit heeft geleid tot enkele 
discrepanties met onderhavige studie (zie hoofdtekst). 

16 Geographical Information System, een digitaal informatiesysteem waarmee (ruimtelijke) informatie met een bepaalde 
geografische dimensie (zgn. geo-informatie)  kan worden bewerkt. 

17 Enkele voorbeelden vormen uitwateringsgeulen, die zowel als lijn- als vlakbestand zijn gedigitaliseerd, aanlegvoorzieningen 
(zowel lijn- als puntbestand), gebouw (zowel vlak- als puntbestand), haven (zowel vlak- als puntbestand) en terp (zowel vlak- als 
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3. De inventarisatie is op punten zeer summier in het verstrekken van nadere informatie 
over specifieke locaties van cultuurhistorische waarden (§1.3.4) en  

4. Diverse categorieën cultuurhistorische waarden zijn niet, of alleen zijdelings, 
opgenomen in de inventarisatie. Een voorbeeld hiervan vormen vliegtuigwrakken uit 
de Tweede Wereldoorlog. 

 
 

 
Fig. 1.2: Overzicht wrakken- en objecteninventarisatie Periplus Archeomare. Bron: Van den Brenk 2014. 

 
Bovengenoemde dataset is vervolgens geanalyseerd (§1.4.3) en waar van toepassing 
aangevuld met nieuwe data. Om aanvullende informatie te verkrijgen over bekende (typen) 
cultuurhistorische waarden is een veelheid aan literatuur geraadpleegd, aangevuld met 
informatie uit archieven. Deze informatie heeft, in combinatie met GIS-analyses van historisch 
kaartmateriaal, (oude) luchtfoto’s en dergelijke, geleid tot de vaststelling van enkele nieuwe 
locaties van cultuurhistorisch erfgoed. De voornaamste bron voor het aanleveren en vaststellen 
van nieuwe vindplaatsen vormde echter zonder twijfel de nauwe samenwerking met lokale 
stakeholders. De aanwezigheid van een in de regio aanwezig, centraal meldpunt vormde een 
stimulans voor het melden van (mogelijke) cultuurhistorisch waardevolle locaties, getuige het 
toenemende aantal meldingen – van een toenemend aantal partijen – in de loop van het project. 
Het feit dat deze meldingen ook onmiddellijk in het veld konden worden gecontroleerd vormde 
hierbij een belangrijke meerwaarde. Het netwerk dat met deze samenwerkingspartners is 
opgebouwd, biedt op meerdere plaatsen nog ruimte voor uitbreiding en dient te worden 
gekoesterd met het oog op de toekomstige inventarisatie en monitoring van het maritieme 
erfgoed in de Waddenzee (hoofdstuk 10). Voor een overzicht van alle voor de inventarisatie 
gehanteerde bronnen wordt verwezen naar de beschrijving van de dataset in Hoofdstuk 2.  
 

  
1.4.3.  Analyse data  

 
Nadat is vastgesteld welke data voor de inventarisatie gebruikt gaat worden en het basisbestand 
van RAAP/Periplus hiermee aangevuld is, is getracht de aldus verkregen dataset te 
standaardiseren. Omdat hierbij in het geval van een aantal categorieën cultuurhistorische 
waarden de problematiek met betrekking tot de voorraad en de nauwkeurigheid en 
betrouwbaarheid van de data om de hoek kwam kijken (§1.3), is hierbij een strikte scheiding 
aangebracht tussen categorieën die (in hoofdzaak) bestaan uit ‘bekende’ of ‘kenbare’ data en 
categorieën waarbij dit onderscheid niet of niet zo gemakkelijk aan te brengen is. Tot de eerste 
groep objecten behoort de overgrote meerderheid van de historisch-geografische en 
architectuurhistorische waarden. De locaties hiervan zijn immers aan de hand van 
bureauonderzoek – onder meer de bestudering van historisch kaartmateriaal, oude en recente 

                                                           
puntbestand). Deze waarden zijn samengevoegd tot één type bestand (zie Hoofdstuk 2) en indien van toepassing uitgebreid met 
ontbrekende waarden.  
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luchtfoto’s, archief- en literatuuronderzoek en het benaderen van lokale stakeholders – in veel 
gevallen vrij precies te bepalen. Deze categorieën objecten zijn gebiedsdekkend 
geïnventariseerd: de resultaten hiervan worden gepresenteerd in hoofdstuk 3 en 4. De 
archeologische waarden laten zich een stuk minder eenvoudig indelen en standaardiseren. 
Zoals eerder besproken (§1.3) is het maken van een onderscheid tussen de ‘bekende’ en 
‘onbekende’ voorraad archeologische vindplaatsen in het buitendijkse gebied niet zo eenvoudig 
te maken. Sterker nog: van een groot deel van de contactpunten in diverse bronbestanden is 
niet eens bekend of ze wel betrekking hebben op archeologische waarden (bijvoorbeeld in het 
geval van de al genoemde ‘obstructies’ van de Dienst der Hydrgografie en Rijkswaterstaat). Met 
het oog hierop is ervoor gekozen om geen poging te doen tot het kwantificeren van 
archeologische waarden. Uitzondering hierop vormen vliegtuigwrakken uit de Tweede 
Wereldoorlog: hiervan is de potentiële voorraad bij benadering bekend en kan een inschatting 
gemaakt worden van aantallen waarden per deelgebied (zij het ook met de nodige 
beperkingen). Als gezegd dienen de gepresenteerde data met de nodige scepsis bekeken te 
worden – er zal in de toekomst nog veel onderzoek, veelal in de vorm van gericht veldwerk, 
nodig zijn om het beeld concreter te krijgen. Er is getracht om doublures in de bronbestanden 
te achterhalen en deze (door middel van veldwerk) te corrigeren tot één positie.  

 
 

1.4.4.  Veldwerk  
 
Gericht veldwerk vormt dus in veel gevallen de enige mogelijkheid om meer informatie over een 
bepaald contactpunt of waarde te verkrijgen. Zoals gezegd vormde het controleren van een 
selectie locaties van (potentiële) cultuurhistorische waarden door gericht veldwerk een van de 
doelstellingen van het project (§1.1). Dit met dien verstande dat deze gerealiseerd dient te 
worden via de nevendoelstelling publieksparticipatie, dus in samenwerking met diverse groepen 
gebruikers en bewoners van het Waddengebied. Beperkende factoren vormden hierbij 
onvermijdelijk de beperkte projectduur en -capaciteit18. In anticipatie op deze beperkingen zijn, 
mede met het oog op de enorme omvang van het onderzoeksgebied (§1.5) en de 
afhankelijkheid van de omstandigheden (waterstand en weer) voor de praktische mogelijkheid 
tot het uitvoeren van veldwerk (zie onder), binnen het onderzoeksgebied vijf pilotgebieden 
aangewezen (§1.5.3). Het veldwerk heeft zich hiertoe beperkt – uitgezonderd gevallen waarbij 
er sprake was van nieuwe vindplaatsen. Binnen ieder pilotgebied is een aantal 
onderzoeksdoelen geformuleerd19. Op deze manier zijn per pilotgebied diverse locaties van 
(potentiële) cultuurhistorische waarden in het veld aan een nadere inspectie onderworpen. Dit 
geschiedde te voet, met behulp van sonar of door middel van duiken. Vondsten zijn bij dit 
onderzoek alleen meegenomen in het geval deze los op de ondergrond lagen en (mogelijk) van 
meerwaarde konden zijn bij het dateren van een vindplaats. 
 
 
Wadlopen 
 
In 1996 is voor de drie noordelijke kustprovincies een wadloopverordening van kracht 
geworden. In 2010 zijn middels een wijzigingsbesluit enkele veranderingen in de verordening 
aangebracht20. Met het oog op de veiligheid is in deze verordening vastgelegd dat wadlopen in 
principe alleen onder begeleiding van een hiertoe gecertificeerd persoon (of personen) mag 
geschieden, een enkele uitzondering daargelaten. Diverse wadlooporganisaties en wadgidsen 
hebben hun medewerking verleend aan dit onderzoek21. Dit veldwerk bestond in de regel uit 

                                                           

18 De uitvoer van het project berustte bij een (tijdens een groot deel van het project parttime aangestelde) projectleider, het 
veldwerk – zijnde afhankelijk van de participatie van vrijwilligers die hiervoor afhankelijk zijn van hun vrije tijd – vond hoofdzakelijk 
plaats in de weekenden en was als gevolg hiervan (nog meer dan bij een flexibeler planning) afhankelijk van de 
weersomstandigheden.  

19 Project ‘Buitendijks erfgoed oostelijke Waddenzee’. Plan van Aanpak 2015. S.A. Mulder, 23 januari 2015. 

20 De wadloopverordening kan hier worden geraadpleegd: http://www.fryslan.frl/10508/wadloopverordening-1996/.  

21 Dit betreft gidsen van Stichting Wadloopcentrum Pieterburen, Dijkstra Wadlooptochten, Wadloopcentrum Fryslân en 
zelfstandige B-gids Lammert Kwant, Ook de projectleider is een gecertificeerd wadloper. 

http://www.fryslan.frl/10508/wadloopverordening-1996/
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visuele terreininspecties. In het geval hierbij geen directe waarnemingen werden gedaan is het 
terrein incidenteel geïnspecteerd door middel van metaaldetectie. In het geval hierbij wel 
cultuurhistorische waarden werden aangetroffen zijn deze nader vastgelegd door middel van 
fotografie en/of veldtekeningen (fig. 1.3).  
 

 
Fig. 1.3: Impressie van veldwerk met de hulp van diverse personen en instanties. Foto: S.A. Mulder. 

  
Opwater onderzoek 
 
Met het oog op het uitvoeren van veldwerk op locaties die uitsluitend per vaartuig te bereiken 
en onderzoeken zijn is een samenwerkingsverband aangegaan met Stichting Archeos Fryslân. 
Deze stichting onderhoudt nauwe banden met de Landelijke Werkgroep Archeologie Onder 
Water (LWAOW) Noord van de Archeologische Werkgroep Nederland (AWN), het officiële 
orgaan voor vrijwilligers in de archeologie en derhalve de meest voor de hand liggende 
samenwerkingspartner voor dit onderzoek22. Met hen is in de pilotgebieden een beperkt aantal 
contactpunten van (mogelijk) cultuurhistorische waarde nader onderzocht door middel van 
onderzoek op of onder water23.  
 
Het opwater onderzoek is uitgevoerd met behulp van sonar. Dit sonaronderzoek was tweeledig 
en bestond uit: 

  
1. De controle van vooraf geselecteerde, bekende contactpunten. Hierbij werd (de 

omgeving van) een contactpunt nauwkeurig geïnspecteerd door er vanuit verschillende 
richtingen overheen te varen. Deze contactpunten lagen in het IJsselmeer, de Blauwe 
Slenk, Vliestroom en Meep, alsmede op het wad ten zuiden van Ameland.   

2. Het in kaart brengen van nieuwe contactpunten in gebieden waar tot dusver weinig tot 
geen informatie over de aanwezigheid van cultuurhistorische waarden in de 
waterbodem voorhandig is. Dit gebeurde door middel van een survey van een bepaald 

                                                           

22 Vanwege de beperkte projectcapaciteit (zie noot 18) is met het oog op de overzichtelijkheid en de haalbaarheid van de gestelde 
doelen besloten tot samenwerking met slechts één partij.  

23 Omdat Stichting Archeos Fryslân in 2014 nog andere verplichtingen had, is deze samenwerking pas in 2015 gerealiseerd – 
toen ook de projectleider een omvangrijker aanstelling kreeg. 
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gebied door het gebiedsdekkend varen van parallelle raaien. Een dergelijke aanpak is 
gehanteerd in de Spruit en Zoutkamperlaag. 

 
Bij het sonar onderzoek zijn de volgende werkschepen ingezet: 
 

1. De ‘Archeos’, het werkschip van de Stichting Archeos Fryslân, betreft een voormalig 
rivierpatrouilleschip van de Duitse Wasser Schutz Polizei (WSP10). Het schip is in 1966 
gebouwd en een jaar later in dienst genomen. Werkgebieden waren de Elbe en Jade. 
In 1996 is het schip verkocht aan een Duitse particulier, die het op zijn beurt in 2007 
verkocht aan de Stichting Archeos Fryslân, die het schip gebruikt bij sonaronderzoek 
en duikverkenningen op IJsselmeer, Waddenzee en Lauwersmeer. Bij dit onderzoek is 
de Archeos uitsluitend ingezet bij veldwerk op het IJsselmeer. Thuishaven van de 
Archeos is Stavoren (zomer) of Workum (winter). Schippers: W. Walta en B. Kremer. 

2. De ‘Wilhelmina’. De Wilhelmina is gebouwd in 1928 en heeft tot 1972 dienst gedaan als 
visserijvaartuig. In 1982 werd het schip aangeschaft door de huidige schipper P. 
Greeben, die het vervolgens in eigen beheer heeft omgebouwd tot pleziervaartuig met 
als doel sportduiken op de Noordzee. Thuishaven is Leeuwarden of (in de 
zomermaanden) Harlingen. De Wilhelmina is ingezet bij veldwerk in de Waddenzee 
tussen Harlingen en Terschelling.     

3. Ms ‘Krukel’, een van de vaartuigen van de Wadden-Unit van het Ministerie van 
Economische Zaken (EZ). Vaste bemanning A. Dijkstra, B. Meerstra en C. Feenstra. 
Ligplaats Lauwersoog of Holwerd. Ingezet bij sonar onderzoek op het wad ten zuiden 
van Ameland (Dantziggat en omgeving). 

4. De ‘Serenity’, een voormalig visserijvaartuig uit Zeeland. In de jaren 70 is het schip tot 
aan het casco gestript, waarna het omgebouwd is tot pleziervaartuig. Sinds enkele jaren 
in het bezit van schipper B. Kremer, doet naast privé gebruik dienst als vaartuig voor 
sportduiken op de Noordzee ten noorden van Ameland en Schiermonnikoog. Gebruikt 
voor onderzoek op het wad ten noorden en oosten van Lauwersoog.  

 
Tijdens het sonaronderzoek op het IJsselmeer is afwisselend, in sommige gevallen gelijktijdig 
gebruik gemaakt van de Humminbird 1199ci HD SI en de Humminbird Onix 10CI SI Combo (fig. 
1.4). Hoewel ontwikkeld als fishfinders, kan de sonarapparatuur van Humminbird ook prima 
worden ingezet bij het onderzoeken van waterbodems op de aanwezigheid van cultuurhistorisch 
erfgoed. Hierbij wordt gebruik gemaakt van side scan sonar of side imaging sonar, een techniek 
waarbij vanuit een onder het schip bevestigde transducer bundels stralen worden uitgezonden. 
De intensiteit van de akoestische reflecties van deze stralenbundel wordt vervolgens omgezet 
in een beeld van de opbouw van de waterbodem. Tijdens een onderhoudsbeurt van de Archeos 
in 2013 heeft een transducer een vaste positie gekregen in de kiel van het schip onder de 
stuurhut. De GPS antenne heeft hierbij een vaste plaats boven het stuurhuis gekregen, zodat 
de locatie van het waargenomen contact (obstructie) en de GPS positie overeenkomen. Bij het 
gelijktijdig gebruiken van beide units is een tweede transponder met behulp van een beugel aan 
de boeg van de Archeos bevestigd. De GPS antenne bevond zich in dat geval op het dek van 
de Archeos recht boven de transponder. Bij de werkzaamheden met de Wilhelmina op het wad 
onder Terschelling is voornoemde Humminbird Onix 10CI SI Combo als hoofdunit gebruikt, met 
hiernaast de Humminbird 1199ci HD SI. Met beide units zijn de gevaren tracks opgenomen, 
met de Onix zijn tijdens het opnemen ook printscreens van posities van contactpunten gemaakt. 
Bij het survey sonaronderzoek in de Spruit is eenzelfde constructie bedacht: hierbij is als 
hoofdunit eveneens de Humminbird 1199ci HD SI gebruikt en als tweede unit de Humminbird 
1198 CI van de Serenity. Beide units waren aan elkaar gekoppeld, waardoor het mogelijk was 
op de ene unit de side image opname te bekijken en op de andere het dieptebeeld. De 
Humminbird 1198 CI werd gebruikt voor het opnemen van tracks van de gevaren raaien, de 
Humminbird 1199ci HD SI unit kon hierdoor gelijktijdig worden gebruikt voor het nemen van 
snapshots. Ook op de Wilhelmina en de Serenity is gebruik gemaakt van een in de kiel van het 
schip aanwezige transducer en is de transducer van de tweede unit aan de boeg van het schip 
bevestigd. Voor het navigeren, registreren van de gevaren tracks en het controleren van de 
waypoints is gebruik gemaakt van twee laptops. Een laptop werd gebruikt bij de navigatie. 
Hiertoe stond de WinGPS 5 Pro serie (met update 2015) van Stentec Navigation ter 
beschikking, in combinatie met de Hydrografische kaarten van de 1800 serie van de Dienst der 
Hydrografie met de laatste BAZ (Berichten Aan Zeevarenden) wijzigingen: de 1810 voor het 
IJsselmeer (editie 2015), de 1811 voor de Waddenzee West (editie 2014) en de 1812 voor de 



[13] 

 

Waddenzee Oost (editie 2014). Ook eerdere versies van de Hydrografische kaarten tot 2009 
en een dieptekaart uit 2014 waren aanwezig. Door het navigatieprogramma aan te sluiten op 
een GPS antenne (type G-star) kon er zeer nauwkeurig gevaren worden. Op de tweede laptop 
draaide het programma Global Mapper v13.00 van Bleu Marble Geographics, een GIS software 
pakket. Ook dit programma was verbonden met een GPS antenne (type G-star), waardoor de 
tijdens het onderzoek gevaren tracks opgeslagen konden worden in GIS en er bovendien direct 
naar de te onderzoeken posities genavigeerd kon worden. 
 

 
Fig. 1.4: Werkopstelling aan boord van de Wilhelmina. Foto: S.A. Mulder. 
 
 
Onderzoek onder water 

Bij duikwerkzaamheden in het IJsselmeer werd gebruik gemaakt van onderwater communicatie 
(fig. 1.5). De duikleider of oppervlaktecoördinator was hierbij via een headset (luidsprekers met 
microfoon) aangesloten op een ontvanger van OTS (Ocean Technology Systems), type MK-7. 
Op deze ontvanger werden vervolgens, afhankelijk van het aantal duikers met wie rechtstreekse 
communicatie gewenst was, één of twee drijfcommunicatiekabels aangesloten. Deze hadden 
een kabellengte van respectievelijk 50 en 75 meter. Na aansluiting van de kabel(s) op het 
volgelaatsmasker van de duiker of duikers (Oceanreef Neptune Space en/of Interspiro Divator 
MK II) ontstond aldus een open communicatielijn met de duikleider aan boord van de Archeos. 
Dit maakte de werkzaamheden een stuk efficiënter. Bij een korte briefing voorafgaand aan de 
duikwerkzaamheden werd de strategie voor de werkzaamheden onder water bepaald, in veel 
gevallen aan de hand van recente sonaropnames. Op deze manier konden de werkzaamheden 
een stuk sneller en efficiënter worden uitgevoerd en bovendien ad hoc vragen worden 
beantwoord, die naar voren kwamen naar aanleiding van de waarnemingen onder water. 
Overigens is deze manier van communicatie(middelen) bij uitstek geschikt voor 
duikwerkzaamheden in het IJsselmeer; het is niet raadzaam een dergelijke vaste verbinding te 
gebruiken bij duiken in (dieper) getijdenwater met stroming. 
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Fig. 1.5: Projectleider in verbinding met duikers via bekabelde communicatie. Foto: B. Kremer. 
 
 

Beperkende factoren 
 
Onder invloed van de aantrekkingskracht van maan en (in mindere mate) zon is het,  als gevolg 
van de aardrotatie, twee maal daags laagwater en twee maal daags hoogwater. De dagindeling 
op aarde is gebaseerd op de stand van de aarde ten opzichte van de zon (24 uur). De maan 
doet er echter langer over om dezelfde positie ten opzichte van de zon in te nemen, zo’n 50 
minuten extra. Als gevolg hiervan verschuiven de momenten van laagwater en hoogwater over 
een dag: het is immers in 24 uur en 50 minuten tweemaal hoog- en laagwater. Hierbij komt nog, 
dat als gevolg van de declinatie van de maan het ene hoogwater van de dag hoger is dan het 
andere. Hetzelfde geldt voor de laagwaters. Het is zaak om met deze zaken rekening te houden 
bij de planning van veldwerk: wadlopen kan alleen in een (korte) periode rond laagwater en 
alleen als er niet teveel water is24, duiken alleen rond de (hoogwater en laagwater) kenteringen, 
de periode met stil water tijdens het omkeren van de getijdenstroming tussen eb en vloed. 
Uitgezonderd het veldwerk in het IJsselmeer, waar de aanleg van de Afsluitdijk heeft geleid tot 
een einde van de getijdenwerking, dient het veldwerk dus op het astronomische getij te worden 
afgestemd. Een tweede aspect dat van invloed is op de uitvoerbaarheid van veldwerk, is het 
weer, in het bijzonder de wind. Om mee te beginnen is de windrichting van belang: een 
(noord)westelijke wind leidt tot een verhoging of opstuwing van de waterstand ten opzichte van 
het astronomische getij (het water kan immers minder goed wegstromen uit de zeegaten), een 
(zuid)oostelijke wind tot een verlaging of afwaaiing. Hoe harder de windkracht, des te groter het 
effect. Bij een flinke verhoging is het in veel gevallen niet mogelijk om te wadlopen, omdat er 
(met name in de geulen) teveel water blijft staan om ze te doorwaden. Met een aanzienlijke 
verlaging van de waterstanden ten opzichte van het astronomische tij vallen juist delen van het 
wad droog die dat normaal niet doen – een ideaal moment dus voor wadloopverkenningen. 
Voor de scheepvaart geldt het andersom: bij verhoging is er – mits er niet teveel wind is – niets 
aan de hand, bij veel verlaging kan het moeilijk zijn om de toch al ondiepe geulen van het wad 
te doorvaren. Visserij op de Waddenzee vond in het verleden niet bij toeval plaats met behulp 
van platbodemschepen. Een harde wind daarentegen kan de scheepvaart weer onmogelijk 
maken; de Archeos bijvoorbeeld is behoorlijk zijwindgevoelig en derhalve niet inzetbaar bij een 
windkracht hoger dan 4 Bft. Bovendien kan golfwerking (ook onder water) duikers parten spelen. 
Tenslotte spreekt het voor zich dat het zaak is om rekening te houden met de watertemperatuur 
en de onweerkans. Als gevolg van alle voornoemde beperkingen, gebeurt het regelmatig dat 
veldwerk moet worden afgelast omdat de natuurlijke omstandigheden een goede uitvoer van 

                                                           

24 Dit is afhankelijk van de geplande tocht en werkzaamheden, en naar inschatting van de wadgids. Als regel wordt per definitie 
niet gelopen bij een tij met een laagwater hoger dan -50 ten opzichte van NAP in Harlingen. 
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de geplande werkzaamheden in de weg staan. Gelukkig was de zomer van 2015 een goede: 
een groot deel van het geplande veldwerk kon hierin worden uitgevoerd.  
 
Een aspect waarmee gezien de dynamiek van het onderzoeksgebied (§1.5.2) rekening dient te 
worden gehouden, is de trefkans op cultuurhistorische, met name archeologische, waarden. 
Door de snelle sedimentatie- en erosieprocessen die zich in het gebied voordoen, valt zonder 
een diepgaande studie van de paleogeografie, morfologie en historie van het gebied niet te 
zeggen of de waargenomen afwezigheid van cultuurhistorische waarden tijdens het veldwerk 
nu daadwerkelijk impliceert dat deze waarden ter plaatse echt niet aanwezig zijn of zijn geweest, 
dan wel dat ze zich (weer) onder een dikke laag sediment bevinden of door erosie verdwenen 
zijn. Een mooi voorbeeld hiervan vormt een houten scheepswrak dat in de zomer van 2015 op 
het strand van Ameland vrij kwam te liggen maar al na enkele maanden nagenoeg weer 
helemaal onder het zand verdwenen was. Extremer nog is het voorbeeld van verscheidene 
wrakken die in de jaren ’80 in de Vlielanderbalg aan het licht zijn gekomen. Op grond van de 
analyse van lodingskaarten kan worden vastgesteld dat deze wrakken zich inmiddels weer 
onder een metersdik pakket zand bevinden. Het beroemde citaat “Absence of evidence is not 
evidence of absence” gaat dus bij uitstek op voor het maritieme erfgoed in de Wadden- en 
voormalige Zuiderzee. Met zekerheid kan dus gesteld worden dat deze inventarisatie 
allesbehalve compleet is en dat er in de komende jaren nog vele cultuurhistorische waarden in 
de Waddenzee aan het licht zullen komen dan wel (opnieuw of definitief) zullen verdwijnen 
onder invloed van sedimentatie of erosie. 
 

  
1.4.5. Dataverwerking 
 
De aldus verkregen data  van cultuurhistorische waarden in de oostelijke Waddenzee zijn 
gedigitaliseerd in een geografisch informatiesysteem (GIS). Voor de inventarisatie is gebruik 
gemaakt van het programma ArcGIS van Esri, versie 10.2. De ruimtelijke data worden bij dit 
programma opgeslagen in een geodatabase. Een geodatabase omvat feature classes – sets 
met features, in het geval van deze inventarisatie datasets met cultuurhistorische waarden. 
Deze waarden kunnen, afhankelijk van hun aard en vorm, gedigitaliseerd zijn als punt-, lijn- of 
vlakbestanden. 
 
 

1.5. Onderzoeksgebied 
 
  

1.5.1. Ontstaan 
 

Er is in de afgelopen jaren uitgebreid onderzoek gedaan naar, en geschreven over, de 
paleogeografie van de Wadden- en Zuiderzee. Voor een uitgebreide toelichting op het ontstaan 
van het gebied en de wijze waarop deze wordingsgeschiedenis het gebruik van het gebied door 
de mens heeft beïnvloed, wordt verwezen naar de uitgebreide literatuur die hierover in de 
afgelopen jaren is verschenen (o.a. P. Vos 2009, Vos at al., 2011, Vos & Knol 2014a en b en 
Vos 2015); in het onderstaande wordt volstaan met een samenvatting op hoofdlijnen; een meer 
specifieke geschiedenis van de pilotgebieden wordt gegeven ter inleiding van de bespreking 
van de resultaten van het veldwerk in de hoofdstukken 6 tot en met 9. 
 
Tijdens de laatste ijstijd, het Weichselien, ligt de zeespiegel zoveel lager dan tegenwoordig dat 
het zuidelijke deel van het Noordzeebekken – en dus ook het onderzoeksgebied – uit land 
bestaat. Het landschap ziet eruit als een open steppe, die het leefgebied vormt voor mensen 
van de laat paleolithische Hamburg- en Ahrensburgcultuur. Zo rond  10.000 jaar geleden begint 
onder invloed van de al eerder ingezette klimaatverbetering het landschap te veranderen. Er 
ontstaat een berken- en dennenbos, dat gebruikt wordt door jagers en verzamelaars van de 
Federmessercultuur (voorheen Tjongercultuur). Ook de Waddenzee bestaat dan nog uit (met 
bos begroeide) dekzandgronden. Aan deze situatie komt onder invloed van de voortschrijdende 
zeespiegelstijging snel een verandering. Rond 5500 v.Chr. bevinden zich op enkele kilometers 
ten noorden van de huidige eilanden enkele strandwallen, die in de loop der tijd langzaam zullen 
opschuiven tot de locatie van de huidige eilanden. Achter deze wallen bevindt zich een 
intergetijdengebied. Vanuit de getijdenbekkens van de Marne, Oer-Boorne, Fivel en Hunze en 
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het estuarium van de Eems wordt het dekzand in grote delen van de huidige Waddenzee bedekt 
met een pakket klei25. Tegen het einde van het neolithicum bestaat het grootste deel van het 
Noord-Nederlandse kustgebied uit een intergetijdengebied, al strekt het pleistocene dekzand 
zich op een aantal plaatsen nog uit tot in de huidige Waddenzee. Op dit dekzand word onder 
invloed van de zeespiegelstijging – die ook de afwatering van het pleistocene achterland 
bemoeilijkt – op grote schaal veen gevormd. Hierdoor neemt het bewoonbare areaal van het 
huidige Noord-Nederland snel af. Vindplaatsen van de Trechterbekercultuur (3350-3000 v.Chr.) 
nabij de huidige Waddenzee tonen echter aan dat op de hoogstgelegen delen van het 
landschap nog in ieder geval tot in het midden neolithicum bewoning mogelijk was26.  
 
In de hierop volgende bronstijd (2000 – 800 v.Chr.) is bewoning beperkt tot de nog niet met 
veen begroeide dekzandruggen van zuidelijk Friesland en Groningen, hoewel zich tussen dit 
veengebied en het intergetijdengebied wel degelijk bewoonbare kwelders bevinden. De 
ingebruikname van de kwelders als leef- en woongebied laat op zich wachten tot de vroege 
ijzertijd (ca. 600 v.Chr.). In deze periode zijn delen van de getijdenbekkens van Boorne, Hunze 
en Fivel nog steeds open, al verlanden deze nu in hoog tempo. De kwelders in het noordelijke 
kustgebied bouwen zich vanaf deze periode fasegewijs zeewaarts uit. Telkens wanneer een 
kwelderwal hoog genoeg opgeslibd is, wordt deze door middel van opgeworpen woonheuvels, 
terpen (Friesland) of wierden (Groningen), in gebruik genomen, een proces dat zich tot in de 
middeleeuwen voortzet. In de ijzertijd en Romeinse ijzertijd vinden grote veranderingen plaats 
in de afwatering van het gebied. De afwatering van het verlande Boorne bekken wordt vanaf de 
ijzertijd overgenomen door de Middelzee en de Marne. Een nieuw inbraaksysteem vormt zich 
rond het riviertje de Paesens, vermoedelijk als gevolg van het openbreken van de kustlijn ten 
oosten van Ameland en de hiermee gepaard gaande erosie van het genoemde Hoog van 
Ameland, die het achterliggende veengebied prooi maakt van overstromingen. Ook elders vindt 
erosie van veengebieden plaats. In het enorme veengebied ter hoogte van huidige IJsselmeer 
bevinden zich aan het begin van de midden ijzertijd twee grote veenmeren, waarvan de meest 
noordelijke via een waterloop in verbinding staat met de Waddenzee. Rond 400 v.Chr. vindt 
hiervan een doorbraak plaats. Afwatering van het gebied, inclusief de Overijsselse en Utrechtse 
Vecht geschiedt nu niet meer via het Oer-IJ, maar via de Waddenzee, wat leidt tot grote erosie 
van de aanpalende Friese en Noord-Hollandse veengebieden. Ook de mens speelt een rol in 
de aantasting van veengebieden. In de late ijzertijd vindt – door een toenemende 
bevolkingsdruk op de terpen en wierden op de kwelders – de eerste ontginnings- en 
bewoningsfase van het aangrenzende veengebied plaats. Voor deze bewoning is ontwatering 
van het veen door het graven van afwateringssloten nodig. Aanvankelijk leidt dit tot een goede 
afwatering van het gebied naar het getijdengebied. Al snel echter leiden deze ontginningen tot 
oxidatie en inklinking van het veen, wat het gebied vatbaar maakt voor overstromingen vanuit 
het getijdengebied. Deze eerste ontginningsfase leidt plaatselijk al tot de afzetting van een 
kleidek op het veen. In de eerste eeuwen van de jaartelling neemt de bewoning van het 
kustgebied tijdelijk sterk af. Nieuwe ontginningen vinden niet meer plaats en plaatselijk wordt 
zelfs een nieuwe laag veen gevormd (het zogenaamde Tinga veen).  
 
Vanaf de vroege middeleeuwen echter neemt de bewoning weer sterk toe en vinden nu op grote 
schaal ontginningen van het achterliggende veengebied plaats. De gevolgen kunnen niet 
uitblijven. Grote delen van het veenrandgebied overstromen bij stormvloeden vanuit naar 
verhouding jonge inbraaksystemen als de Marne, Middelzee en Lauwerszee. Hoewel de eerste 
kleinschalige dijken, die dienden ter bescherming van landbouwareaal rond terpen en wierden, 
bekend zijn uit de Romeinse ijzertijd, vinden de eerste grootschalige bedijkingen pas plaats in 
de late middeleeuwen – tussen 1200 en 1300 wordt vrijwel het gehele toenmalige 
kweldergebied bedijkt. De aanleg van dijken leidt echter wel tot opstuwing van het water. Dat 
dit bij slecht onderhoud van de dijken desastreuze effecten kon hebben, blijkt wel uit de diverse 
Dollardinbraken, waarbij een enorm veengebied met talloze dorpen verloren ging. Het 
Dollardgebied kon overigens door de snelle sedimentatie al snel weer (in diverse fasen) 

                                                           

25 Onder het pakket holocene afzettingen in de huidige Waddenzee ligt dus in feite nog een intact steentijdlandschap met 
bijbehorende archeologische vindplaatsen. Vanzelfsprekend met uitzondering van gevallen waarbij het pakket holocene 
sedimenten als gevolg van grootschalige en diepe erosie verdwenen is. 

26 Voorbeelden zijn Dokkum en Oostrum op het ‘Hoog van Ameland’, een uitloper van het Drents Plateau in Friesland en  
Heveskesklooster ten zuiden van Delfzijl in Groningen. 
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ingedijkt worden. Ook elders wordt er na de middeleeuwen nog land aangewonnen op het 
buitendijkse gebied. Voorbeelden hiervan zijn de grootschalige landaanwinning van het Bildt en 
het Noord-Groningse kustgebied.    
 
 
1.5.2. Huidige situatie  
 

De Waddenzee strekt zich uit van Den Helder in Nederland tot aan het Deense Esjberg en is in 
hoofdlijnen opgebouwd uit estuaria (in Nederland alleen die van de Eems op de grens met 
Duitsland), zeearmen – de zeegaten en de grote geulen waarin met eb en vloed het 
getijdenwater het wad op en af wordt getransporteerd – en tenslotte het omvangrijke tussen de 
hoog- en laagwaterlijn gelegen intergetijdengebied, dat bij laagwater droogvalt en bij hoogwater 
onder water staat (tot enkele meters). Ook het intergetijdengebied kan weer worden opgedeeld 
in verschillende onderdelen. Nabij de zeegaten en de grote geulen is de stroomsnelheid van 
het water hoog. Op de hier gelegen wadplaten bezinken de grovere sedimentdeeltjes – ze zijn 
dus in hoofdzaak opgebouwd uit zand. De diepe geulen die vanuit de Noordzee aan weerszijden 
om de eilanden heen het wad op stromen, komen samen op de zogeheten wantijen onder de 
eilanden27. Op het punt waar deze beide vloedstromen elkaar ontmoeten is de stroomsnelheid 
van het water aanzienlijk geringer en bezinken grote hoeveelheden fijnere slibdeeltjes. De 
wantijen vormen hiermee dus kombergingsgebieden met een sedimentsamenstelling die afwijkt 
van de zandige wadplaten: er bevindt zich hier aanzienlijk meer slib of slik. Wadlopers 
oriënteren zich bij het maken van de oversteek naar een eiland of zandplaat altijd op het iets 
hoger gelegen wantij, omdat de geulen hier het minst diep (en doorwaadbaar) zijn. Tegen de 
Friese en Groningse kust bevinden zich op enkele plaatsen nog buitendijkse kwelders, 
graslanden die tot boven het niveau van gemiddeld hoogwater zijn opgeslibd maar nadien niet 
(meer) bij het vaste land zijn ingedijkt. Aan de wadkant van deze kwelders, of waar deze 
ontbreken direct tegen de huidige zeedijk, is de stroomsnelheid van het water het geringst en 
bevindt zich dus het meeste slik. Van deze omstandigheden maakte men in het verleden handig 
gebruik door hier landaanwinningswerken te creëren (waarover meer in hoofdstuk 3). Hoewel 
uit bovenstaande de indruk kan worden verkregen van een keurig in duidelijk te onderscheiden 
eenheden opgedeeld landschap, is niets minder waar. De Waddenzee vormt een zeer 
dynamisch landschap, dat zichzelf als het ware onophoudelijk herschept: onder invloed van de 
werking door getij en wind vindt er een onafgebroken verplaatsing van sediment plaats. Dit leidt 
tot continue veranderingen in de opbouw, stroomsnelheid en sedimentatiesamenstelling, die 
vanzelfsprekend zonder meer hun effect hebben op de in het gebied aanwezige 
cultuurhistorische waarden.  
 
 

1.5.3. Afbakening en pilotgebieden 
 

Het onderzoeksgebied omvat het buitendijkse Waddengebied van de provincies Friesland en 
Groningen en het Friese gedeelte van het IJsselmeer (fig. 1.6). De voornaamste overweging bij 
het toevoegen van laatstgenoemd gebied is het feit dat de voormalige Zuiderzee in het verleden 
voor wat betreft ontstaansgeschiedenis, morfologie en (maritieme) historie onlosmakelijk 
verbonden is geweest met de aangrenzende Waddenzee en op deze manier bovendien het in 
de Wadden- en (voormalige) Zuiderzee gelegen grondgebied van alle Friese en Groningse 
kustgemeenten in de inventarisatie meegenomen is. De gemeentegrens van De Fryske Marren, 
Súdwest-Fryslân en Vlieland vormt de (zuid)westelijke begrenzing van het onderzoekgebied, 
die van Eemsmond, Delfzijl en Oldambt de oostelijke. Langs de zuidzijde bakent de op 
deltahoogte gelegen zeedijk het gebied af, in het noorden de min of meer ‘vaste’ begrenzing 
van de eilanden, bestaand uit zandplaten, dijken of kwelders. In de zeegaten tussen de eilanden 
in is een vrij arbitraire lijn getrokken in het overgangsgebied tussen Waddenzee en Noordzee. 
Er is bewust voor gekozen om de (ondiepe) Noordzee kustzone ten noorden van de eilanden 
buiten deze inventarisatie gehouden. Dit op grond van het gegeven dat de hier veelvuldig 
aanwezige cultuurhistorische waarden – hoofdzakelijk in de vorm van scheepswrakken – al veel 
beter bekend zijn doordat hier op grote schaal door sportduikers op gedoken wordt. In veel 

                                                           

27 Naast de eilanden hebben ook de grote zandplaten tussen de eilanden, waaronder bijvoorbeeld de Engelsmanplaat en Rottum, 
een eigen wantij. 
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mindere mate wordt er onderzoek gedaan in de Waddenzee zelf. Dit is ten dele te wijten aan 
factoren als de duikomstandigheden in de Waddenzee (erg troebel in verhouding tot de 
Noordzee) en de beperkte toegankelijkheid van scheepswrakken door de enorme dynamiek 
van het gebied (§1.5.4). Zoals gezegd zijn binnen het onderzoeksgebied vijf pilotgebieden 
aangewezen (fig. 1.6), waartoe het (geplande) veldwerk zich heeft beperkt. Dit zijn van west 
naar oost28:  
 
 

1. Het grondgebied van de gemeente Súdwest-Fryslân in het IJsselmeer; 
2. De zeearm (zeegat en grote geulen) tussen Vlieland en Terschelling met de Vliestroom, 

Meep en Blauwe Slenk en omgeving; 
3. Het gebied ten zuiden en zuidoosten van Ameland, inclusief onder meer het Molen- en 

Dantziggat, het buitendijkse gebied van Noard-Fryslân Bûtendyks, de Engelsmanplaat 
en de Zoutkamperlaag; 

4. Het wad ten (zuid)oosten van Schiermonnikoog, inclusief Simonszand en de Rottums; 
5. Het Nederlandse deel van de Dollard29.  

 
 

 
Fig. 1.6: Onderzoeksgebied (blauw) en pilotgebieden (omcirkeld). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
28 Voorafgaand aan de bespreking van de onderzoeksresultaten van het veldwerk wordt een uitgebreide karakteristiek van de 
historische en huidige situatie van de pilotgebieden gegeven (hoofdstuk 6 tot en met 9). 

29 De landsgrens in de Dollard vormt nog steeds een twistpunt tussen Nederland en Duitsland; voor deze studie is de Nederlandse 
opvatting hierin aangehouden. In pilotgebied de Dollard is vanwege tijds- en capaciteitsgebrek geen sonar en/of duikend 
onderzoek uitgevoerd, vandaar dat hieraan in onderstaande geen speciaal hoofdstuk is gewijd.  
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2. Bronnen 
 
 
2.1. Inleiding 
 
Divers instanties, organisaties en particulieren houden (of hielden) zich vanuit verschillende 
invalshoeken en doelstellingen bezig met het in kaart brengen van erfgoedwaarden in de 
Waddenzee. In dit hoofdstuk wordt een kort overzicht gegeven van de bronnen die met betrekking 
tot onderzoek naar cultuurhistorische waarden in het onderzoeksgebied ter beschikking staan en 
voor onderhavige inventarisatie gebruikt zijn.  
 

 
2.2. Contactendatabase Rijksdiensten RCE, DHY en RWS 

 
Drie rijksdiensten, de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE), Rijkswaterstaat (RWS) en de 
Dienst der Hydrografie (DHY) hebben hun databases aan elkaar gekoppeld door middel van het 
Nationaal Contactnummer (NCN). Wanneer er sprake is van een relatie tussen posities in de 
afzonderlijke databases, zijn deze in de NCN aan elkaar gekoppeld door één uniek Nationaal 
Contactnummer (NCN). De puntlocaties in de NCN kunnen daarmee betrekking hebben op posities 
van archeologische waarnemingen uit de database Archis van de RCE, wrakken en obstakels uit 
het wrakkenbestand van de DHY, contacten uit de contactendatabase SonarReg 9x van RWS of 
een combinatie van voornoemde databases (voor een overzicht van de NCN contactpunten in het 
onderzoeksgebied, zie fig. 1.2). De NCN wordt gepresenteerd via een webviewer applicatie 
(GeoWeb4). De gebruiker heeft echter van alle drie betrokken instanties toestemming nodig 
alvorens voor gebruik geautoriseerd te worden, wat maakt dat de NCN tot op heden slechts voor 
een beperkte groep gebruikers toegankelijk is. In onderstaande wordt kort ingegaan op de aard en 
inhoud  van  de in de NCN verenigde databases. Bij deze inventarisatie is de NCN ten dele gebruikt 
als uitgangspunt bij het bepalen van veldwerklocaties, al diende hierbij als gezegd rekening worden 
gehouden met de nodige beperkingen (§1.3). 

 
 

Archis 
 
Archis is het door de RCE beheerde geautomatiseerde Archeologische Informatiesysteem van 
Nederland: een digitale database met daarin informatie over archeologische vindplaatsen van de 
prehistorie tot en met de Nieuwe tijd. Deze informatie kan betrekking hebben op de aard en ligging 
van archeologische vondsten en vindplaatsen en de wettelijk beschermde status van 
archeologische terreinen zoals vastgelegd op de Archeologische Monumentenkaart (AMK). Ook 
kan in Archis worden nagegaan of en wanneer er archeologisch onderzoek is uitgevoerd op 
specifieke locaties, welk type onderzoek dit geweest is en wat de uitkomsten waren. In Archis kan 
deze informatie in een GIS omgeving worden gekoppeld aan diverse kaartlagen, waaronder 
topografische, geomorfologische, bodemkundige en historische. Een nadeel van Archis is, dat deze 
net als de NCN tot op heden uitsluitend beschikbaar is voor archeologische professionals. 
Momenteel vindt de overgang plaats van Archis 2.0 naar Archis 3.030. Het voornemen is dat in het 
nieuwe Archis een groot gedeelte van de data openbaar toegankelijk wordt.   
 
 
Dienst der Hydrografie 
 
De Dienst der Hydrografie (DHY) is een dienst van de Koninklijke Marine die zeevarenden 
informeert over vaarwegen, de zeebodem en obstakels hierin die gevaar kunnen opleveren voor de 
scheepvaart. Zoals al diverse malen aangegeven worden scheepswrakken door de DHY dus 
benaderd als obstakels, het feit dat deze een cultuurhistorisch belang kunnen hebben speelt voor 

                                                           

30 Tijdens het project ‘Vernieuwing Archis’ is Archis 2.0 echter over vrijwel geheel 2015 niet bereikbaar geweest. Ondanks dat de 
intensiteit van archeologisch onderzoek in Waddenzee en IJsselmeer beduidend minder hoog is dan op het vaste land, moet 
derhalve rekening worden gehouden met het feit dat de in dit onderzoek gepresenteerde data uit Archis betrekking hebben op in 
november 2014 uit Archis 2.0 gedownloade digitale bestanden. 
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de DHY geen rol. De DHY verzorgt de publicatie van (digitale) zeekaarten31 en nautische 
boekwerken. Gezien de soms snelle veranderingen op zee, houdt de dienst tevens de Berichten 
aan Zeevarenden (BaZ) bij, met daarin wijzigingen op het op de zeekaarten gepresenteerde. De 
BaZ kunnen per week of zeekaart op internet gedownload worden. 
 
 
Rijkswaterstaat 
 
Rijkswaterstaat (RWS) is de uitvoeringsorganisatie van het ministerie van Infrastructuur en Milieu 
(IenM), die zich bezighoudt met de ontwikkeling en het beheer van de nationale hoofdnetwerken 
van (vaar)wegen en watersystemen. In het onderzoeksgebied is RWS verantwoordelijk voor het op 
diepte houden van de hoofdvaargeulen en de betonning, het met behulp van markeringen (tonnen, 
boeien, bakens) aangeven van vaarroutes in de ondiepe wateren van de Waddenzee en 
IJsselmeer. Net als de DHY brengt RWS bij haar werkzaamheden met sonar obstakels in kaart, 
objecten die een gevaar kunnen opleveren voor de zeevaart. Deze posities – wederom niet per 
definitie van cultuurhistorisch belang – worden beheerd in de SonarReg92  database. Naast deze 
database heeft RWS Directie Friesland, Arrondissement Friesland-West in het verleden een 
Wrakkenregister voor Noordzee en Waddenzee opgesteld (ca. 648 pagina’s A4 en 3 kaarten op A0 
formaat). Hierin zijn beschrijvingen van ca. 700 scheepswrakken uit de periode 1820-1988 
opgenomen. Dit wrakkenregister is in 2012 door Periplus Archeomare in opdracht van de RCE 
gedigitaliseerd in GIS. Zowel SonarReg92 als het Wrakkenregister zijn echter niet openbaar 
toegankelijk.  
 
 
2.3. Historie onderzoek  

 
 

2.3.1. Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed 
 
Met het toenemen van de populariteit van de duiksport en hiermee het aantal archeologische 
vondsten dat uit Nederlandse waterbodems tevoorschijn kwam, werd in 1980 een coördinator 
onderwaterarcheologie aangesteld. Op advies van deze coördinator, Thijs Maarleveld, werd in 
1985 door minister Brinkman van het toenmalige ministerie van Welzijn, Volksgezondheid en 
Cultuur de Afdeling Archeologie Onderwater (AAO) opgericht die tot doel had om rijksbeleid te 
vormen met betrekking tot archeologie in Nederlandse wateren. De AAO koos er  hierbij voor 
om zwaar in te zetten op de ontwikkeling van geschikte archeologische methoden en technieken 
voor de dynamische Nederlandse (kust)wateren, waar stroming en slecht zicht vaak 
belemmerend werken (Maarleveld 1984b). Anderzijds vormde de nauwe samenwerking en 
goede verstandhouding met lokale duikverenigingen een wezenlijk onderdeel van de 
veldwerkzaamheden van de AAO. Een van de eerste voorbeelden van een dergelijke 
samenwerking vormt het onderzoek naar een 18e-eeuws scheepswrak in de Meep, dat in 1983 
samen met duikteam Ecuador van Terschelling uitgevoerd werd (Maarleveld 1984a, Maarleveld 
1988). Op dezelfde wijze werd in de hierop volgende jaren onder leiding van Maarleveld nog 
een aantal scheepswrakken in het onderzoeksgebied onderzocht, deze worden uitgebreid 
besproken in §7.1.2.32 Mede naar aanleiding van het Duikbesluit van 1994, een wijziging van 
de Arbowet die stelt dat arbeid onder overdruk alleen door beroepsduikers mag worden 
uitgevoerd, ziet de Rijksdienst zich gedwongen ingrijpend van koers te veranderen inzake het 
onderzoek naar het maritieme erfgoed in de Waddenzee: vanaf 1996 worden de onderzoeken 
uitsluitend uitgevoerd door een professioneel gecertificeerd archeologisch duikteam van het 
toenmalige NISA/ROB33. En waar het veldwerk in de voorgaande jaren zich nog tot in de 

                                                           

31 Bij het onderzoek is gebruik van de hydrografische zeekaarten van de 1800 serie, te weten hydrografische kaart 1810 
(IJsselmeer, editie 2012 en 2015), 1811 (Waddenzee West, editie 2014) en 1812 (Waddenzee Oost, editie 2014). 

32 In de jaren ’80 en begin jaren ’90 publiceert de AAO diverse jaarverslagen, waarin verslag gedaan wordt van het onderzoek 
naar archeologische waarden (met name scheepswrakken) in de Nederlandse bodem, het NISA volgde in 1994 met twee 
jaarboeken. Hierna zijn de jaarverslagen opgenomen als onderdeel van de jaarverslagen van de ROB.  

33 Het Nederlands Instituut voor Scheepsarcheologie (NISA) hield zich tot 1995 onafhankelijk van de Rijksdienst voor het 
Oudheidkundig Bodemonderzoek (ROB) specifieke bezig met waterbodemarcheologie, de ROB met landbodemarcheologie. In 
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oostelijke Waddenzee uitstrekte (§7.1.2), beperkt het veldwerk in het onderzoeksgebied zich 
vanaf deze periode vrijwel uitsluitend tot de westelijke Waddenzee, in het bijzonder de omgeving 
van het Burgzand bij Texel – de voormalige locatie van de rede van Texel in de Gouden Eeuw34. 
Een duikteam onder leiding van Arent Vos heeft hier in een langjarig project van 1998 tot 2005 
een waardestellend onderzoek op het Burgzand uitgevoerd (Vos 2012). In de jaren na 2006 is 
er bij de rijksdienst, mede onder invloed van veranderende wetgeving, beleidstaken en –
prioriteiten, sprake geweest van een geleidelijke afnemende onderzoekscapaciteit. Momenteel 
beheert de RCE de scheepsarcheologische rijkscollectie van het Maritiem Depot in Lelystad. 
De overige rijkstaken met betrekking tot maritieme archeologie zijn ondergebracht bij het 
Maritiem Programma. In de Waddenzee continueert het Maritiem Programma de onderzoekslijn 
in de westelijke Waddenzee bij het Burgzand.  
 

 
2.3.2. Archeologisch onderzoek in het kader van de Malta-wetgeving 

 
In 1992 tekende Nederland, tezamen met de  overige lidstaten van de Raad van Europa, het 
Verdrag van Malta. In dit verdrag is vastgelegd dat bij ruimtelijke ontwikkelingen rekening dient 
te worden gehouden met mogelijk in de ondergrond aanwezige archeologische waarden. In  
een zo vroeg mogelijk stadium van de planvorming dient hiernaar onderzoek gedaan te worden, 
dit vanuit het streven archeologische waarden in de bodem (in situ) te bewaren, of ex situ (na 
onderzoek) in geval dit niet haalbaar blijkt. Nederland heeft bij de implementatie van het verdrag 
ervoor gekozen voor liberalisering, hetgeen heeft geleid tot een keur aan commerciële 
archeologische bedrijven die zich op alle facetten van de markt richten. Net als voor de 
landbodems is ook een Kwaliteitsnorm Nederlandse Archeologie (KNA) voor waterbodems 
opgesteld. Hierin zijn (minimum)eisen geformuleerd ten aanzien van de uitvoer van 
archeologisch onderzoek in of op waterbodems en de uitvoerders van dit onderzoek (actoren). 
Voor het uitvoeren van dit onderzoek is, conform de Monumentenwet 1988, een door de RCE 
verleende opgravingsvergunning nodig. Het aantal vergunninghouders voor het uitvoeren van 
archeologisch onderzoek van waterbodems is echter op één hand te tellen35. Verklaringen die  
hiervoor kunnen worden aangevoerd zijn onder meer de tot dusver geringe aandacht voor 
waterbodemarcheologie bij universiteiten en beleidsinstanties, alsmede de meer complexe en 
kosten intensieve aard van het verrichten van archeologisch onderzoek in deze situaties. Eerder 
is al kort aangestipt dat er langzaam verandering begint te komen in deze situatie; ook in de 
oostelijke Waddenzee en (met name) op het IJsselmeer is in de afgelopen jaren een aantal 
archeologische onderzoeken uitgevoerd, al moet gezegd dat hiertegenover eveneens diverse 
ruimtelijke ingrepen staan waarin archeologie en cultuurhistorie, ondanks genoemde wet- en 
regelgeving, in het geheel niet meegenomen zijn in de planvorming. In het onderstaande wordt 
een kort overzicht van de in het kader van de Malta-wetgeving commercieel uitgevoerde 
onderzoeken (fig. 2.1)36: 
 
 

1. In het kader van de aanleg van windturbines in het IJsselmeer langs de gehele kust van 
de Noordoostpolder, waarvan het noordelijke gedeelte valt binnen het grondgebied van 
gemeente De Fryske Marren, zijn een side scan sonaronderzoek (Kroes & Schute 
2009) en een verkennend onderzoek onder water uitgevoerd (Kroes & Schute 2010). 
Dit onderzoek heeft geen archeologische waarden opgeleverd.  

                                                           
1995 werd het NISA opgenomen in de ROB, in 2006 werden diverse rijksdiensten op het gebied van (cultuurhistorisch) erfgoed 
samengevoegd tot de Rijksdienst voor Archeologie, Cultuurlandschap en Monumenten (RACM). Deze naam werd in 2009 ten 
ene male gewijzigd naar de huidige Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE). 

34 Het wad ten oosten van Texel vormde in het bijzonder tijdens de 17e en 18e eeuw een belangrijke ankerplaats voor grote 
aantallen walvisvaarders, koopvaardij- en oorlogsschepen in afwachting op een gunstige windrichting die hun vertrek mogelijk 
maken zou. 

35 Op het moment van schrijven beschikken alleen ADC ArcheoProjecten, ARCHOL bv en RAAP Archeologisch Adviesbureau 
over een opgravingsvergunning voor zowel land- als waterbodems; Periplus Archeomare bv is het enige bureau dat zich 
uitsluitend richt op archeologisch onderzoek van waterbodems. 

36 Bron: download digitale bestanden Archis d.d. 14 november 2014. Alle onderzoeksmeldingen die na dit tijdstip gedaan zijn, zijn 
vanwege de onbruikbaarheid van Archis 2.0 niet meegenomen in dit overzicht. 
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2. Zandwingebied Lemmer. Met het oog op de aanleg van een zandwingebied in het 
IJsselmeer ten zuiden van Oudemirdum werden bij een side scan sonaronderzoek drie 
anomalieën aangetroffen (Van den Brenk & Muis 2014). Een van deze contactpunten 
had geen archeologische waarde, de andere twee hebben betrekking op waarschijnlijk 
hetzelfde vliegtuigwrak uit de Tweede Wereldoorlog: een Britse Wellington (Muis & Van 
den Brenk 2014)37. 

3. Gasuniewrak Hindeloopen. In het kader van de aanleg van een gastrasportleiding 
tussen Workum en Medemblik (Archis 17701 en 39545) is in opdracht van Gasunie NV 
uitgebreid archeologisch onderzoek uitgevoerd (Burger & Talle 2006, Van den Brenk et 
al. 2006, Kroes 2010). Hierbij is een nagenoeg intact houten scheepswrak uit de laat 
17e eeuw aangetroffen, vermoedelijk een tjalkachtige kustvaarder. In het wrak zijn 
onder meer een vuurplaats en een kombuis aangetroffen incluis bijbehorend 
vondstmateriaal.  

4. Ten behoeve van de aanleg van waterpartijen in de buitendijks gelegen camping 
Schuilenburg (Archis 59894) is een beperkt archeologisch booronderzoek uitgevoerd 
op de locatie van de geplande waterpartijen. Hierbij zijn geen archeologische resten 
aangetroffen (Bakker & Kaptein 2014)38. 

5. Een grootschalig sonar- en duikonderzoek ten zuiden van de Breezanddijk in het 
IJsselmeer in het kader van het toekomstige Windmolenpark Fryslân (Archis 56718). 
Hierbij zijn meerdere scheepswrakken gedocumenteerd, waaronder twee houten 
wrakken met een lengte van meer dan 20 m (pers. med. S. van den Brenk, rapport in 
ontwikkeling). 

6. Sluiscomplex Afsluitdijk. Over een gebied van 180 hectare is een geofysisch onderzoek 
met side scan sonar en multibeam uitgevoerd (Archis 14316, Van den Brenk 2005), 
gevolgd door duikinspecties ter plaatse van hierbij aangetroffen contactpunten  (Archis 
17150, Waldus et al. 2006). Langs de rand van de stroomgeul van de Doove Balg werd 
hierbij een scheepswrak uit de 18e eeuw aangetroffen. 

7. In het stroomgebied van bovengenoemd spuicomplex aan de IJsselmeerzijde ligt ook 
een scheepswrak (Archis 42537). Hiernaar is een verkennend (Waldus et al. 2010) en 
een waarderend (Waldus et al. 2011) onderzoek uitgevoerd. Het wrak is 
geïnterpreteerd als een katschip uit de 17e eeuw. Katschepen waren kustvaarders 
gebouwd voor relatief ondiepe gronden. Deze werden over het algemeen ingezet als 
vrachtvaarders, veelal voor het internationale transport van hout. Het wrak wordt 
gedateerd in de 17e eeuw. 

8. Voorafgaand aan geplande baggerwerkzaamheden voor de verdieping van de vaarweg 
Eemshaven-Noordzee zijn diverse archeologische onderzoeken uitgevoerd. Bij het 
inventariserend onderzoek is gebruik gemaakt van een combinatie van side scan sonar 
en multibeam onderzoek, en een onderzoek met een akoestische camera vanaf een 
remote operated hoisted platform. Van de acht onderzoekslocaties die dit heeft 
opgeleverd (Archis 38880), bleken twee te behoren tot een archeologisch scheepswrak, 
de overige hebben geen archeologische waarde (Archis 41578, Campenhout & Van 
den Brenk 2010). De vindplaats betreft een houten vrachtschip uit de 18e eeuw met een 
lengte van ca. 15 m en een lading van dakpannen. Als gevolg van planaanpassing is 
tot op heden geen vervolgonderzoek (waarderend) uitgevoerd. 

9. Tijdens vooronderzoek met side scan sonar en multibeam in het kader van de aanleg 
van de NorNed hoogspanningskabel tussen Noorwegen en Nederland werden nabij de 
Eemshaven in verband liggende delen van een scheepswrak aangetroffen (Van den 
Brenk & Van Mierlo 2007). Een bij een inventariserend duikonderzoek genomen 
houtmonster gaf een kapdatum van 1663 +/- 6 jaar. Ook werd tijdens dit onderzoek een 
menselijk bot (rechterbovenarm) gevonden (Hielkema 2006). Ondanks aanpassing van 
de kabelroute werd in 2010 een waarderend onderzoek van de wrakresten uitgevoerd 
(Waldus et al. 2010). Uit dit onderzoek bleek dat over een gebied van 30x12 m 
wrakfragmenten zonder onderling verband aanwezig waren, het gevolg van sterke 
erosie van de vindplaats in de voorgaande jaren. De sterk van de situatie in 2006 

                                                           

37 Vermoedelijk gaat het om Wellington Ic R1322 van het 305e squadron, maar nader onderzoek aan de wrakfragmenten is nodig 
om dit te bevestigen.  

38 Dit onderzoek is uitgevoerd conform de eisen in de KNA landbodems en de Friese Archeologische Monumentenkaart Extra 
(FAMKE). 
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afwijkende resultaten noopten de onderzoekers te adviseren tot het uitgebreid in kaart 
brengen en in het bijzonder blijven monitoren van bekende archeologische waarden in 
het oostelijke Waddengebied.  
 

 
Fig. 2.1: Onderzoeken uitgevoerd in het kader van de Malta-wetgeving in IJsselmeer en Eemshaven. 

 
 
2.3.3. Onderzoek sportduikverenigingen en amateurarcheologen 
 
In Noord-Nederland houden (en hielden) diverse duikverenigingen en amateurarcheologen zich 
actief bezig met wrakduiken. Hoewel de overgrote hoofdmoot van deze duikers zich richt op 
wrakken in de Noordzeekustzone boven de eilanden, zijn er ook locaties in het IJsselmeer en 
de oostelijke Waddenzee waarop gedoken wordt (of werd). In de jaren ’80 en ’90 was er in de 
Waddenzee de voornoemde samenwerking tussen de AAO en duikteam Ecuador van 
Terschelling en Caranan uit Harlingen (§2.3.1 en §7.1.2). De amateurarcheologen van duikteam 
Caranan hebben in deze periode ook grotendeels zelfstandig een systematisch onderzoek 
uitgevoerd naar het Pannenwrak nabij de Pannenplaat en hiervan nauwgezet verslag gedaan 
(Ottenheim 1988). Ook de amateurarcheologen van Stichting Archeos Fryslân (SAF), die nauw 
samenwerkt met de Landelijke Werkgroep Archeologie Onder Water (LWAOW), doen in de 
afgelopen jaren regelmatig verslag van uitgevoerde onderzoeken. Deze  onderzoeken vonden 
in de afgelopen jaren overwegend, zij het niet uitsluitend39, plaats in het IJsselmeer in het kader 
van het project Maritieme Historie van Fryslân Onder Water (uitgevoerd tussen 2008 en 2014). 
Een uitgebreide toelichting op deze onderzoeken wordt gegeven in §6.1.2. Een laatste 
publicatie van de hand van amateurarcheologen waarin maritieme vindplaatsen in Nederlandse 
wateren ontsloten worden (waaronder diverse in IJsselmeer en Waddenzee), vormt de Bundel 
Maritieme vindplaatsen 1. Deze is tot stand gekomen door een samenwerking tussen de RCE 
(toen RACM) en LWAOW (Van den Akker et al. 2007)40. Afgezien van bovengenoemde 
publicaties beschikken alle duikverenigingen over databases met (mogelijke) locaties van 
cultuurhistorisch erfgoed (met name scheepswrakken), al moeten deze als gezegd (§1.3) met 
de nodige scepsis worden bekeken.  
 
 

                                                           

39 Een voorbeeld vormt de controle van diverse posities van scheepswrakken in de Meep en Vliestroom in 2012 (Zandstra 2012, 
zie ook §7.1.2). 

40 Deze bundel ligt in het verlengde van de jaarverslagen van de AAO en de jaarboeken van het NISA (voetnoot 3). Het voornemen 
in 2007 was om iedere twee jaar een nieuwe bundel te laten verschijnen; dit is tot op heden niet gebeurd, al is een tweede bundel 
naar verluidt in de maak. 
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2.3.4.  Overig onderzoek 
 
Naast bovengenoemde partijen houden nog diverse instanties, verenigingen en particulieren 
zich actief bezig met het erfgoed in de Waddenzee. Hierbij kan gedacht worden aan:  
 

 Stichting Verdronken Geschiedenis41: een organisatie die multidisciplinair onderzoek 
met betrekking tot de geomorfologische, ecologische en cultuurhistorische 
geschiedenis van de Waddenzee bevordert en de verkregen onderzoeksresultaten 
voor een zo breed mogelijk publiek presenteert en toegankelijk maakt. Onderzoeken 
houden vaak verband met een bepaalde regio (Dollard, eiland Bosch) of de relatie 
tussen eilanden en zandplaten en het vaste land (bijvoorbeeld de relatie tussen de 
Engelsmanplaat en Wierum).   

 Stichting Erfgoedpartners, een steuninstelling voor beheerders van cultureel erfgoed. 
In 2015 en 2016 organiseert Erfgoedpartners onder de noemer ‘Wad een workshop’ 
onderzoekstochten in het Groninger waddengebied42. Er wordt samengewerkt met 
wetenschappers van de Stichting Verdronken Geschiedenis, Staatsbosbeheer, Het 
Groninger Landschap en Landschapsbeheer Groningen. Ook in het kader van dit 

onderzoek is samengewerkt met Erfgoedpartners (§9.4.1).   
 Instanties, stichtingen en particulieren die zich bezighouden met de Tweede 

Wereldoorlog. Landelijk is de Koninklijke Luchtmacht (KLu) verantwoordelijk voor 
bergingen van vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog43. De Studiegroep 
Luchtoorlog 1939 – 1945 (SGLO) houdt zich sinds 1975 bezig met de luchtoorlog 
boven Nederland. In nauwe  samenwerking met het Nederlands Instituut voor Militaire 
Historie (NIMH) heeft de SGLO chronologische verlieslijsten opgesteld van alle 
vliegtuigen die in de Tweede Wereldoorlog op Nederlands grondgebied zijn 
neergekomen dan wel waarvan een bemanningslid in Nederlands begraven is 
(geweest), aangespoeld is of krijgsgevangen gemaakt is. Middels een database zijn 
deze verliesregisters online te raadplegen44. Naast deze instanties verrichten nog vele 
stichtingen en particulieren onderzoek naar de Tweede Wereldoorlog in hun provincie, 
regio of op hun eiland. Het is juist deze groep die over het algemeen beschikt over de 
meest accurate (want lokaal verkregen) informatie met betrekking tot de 
aanwezigheid van materiële resten uit de Tweede Wereldoorlog: met hen is bij dit 
project nauw samengewerkt. In hoofdstuk 4 komen de architectuurhistorische 
waarden uit de Tweede Wereldoorlog in het onderzoeksgebied aan bod, in hoofdstuk 
5 wordt uitgebreid ingegaan op de archeologie van deze periode.  

 
 

2.4. Bergingen 
 
In het verleden zijn talloze cultuurhistorisch waardevolle objecten, veelal zonder nader onderzoek 
of beschrijving, uit hun oorspronkelijke context verwijderd en geborgen (§1.3.1). Schepen die 
strandden op voor mensen eenvoudig te bereiken locaties, werden voor zover mogelijk afgebroken 
en ontdaan van alles wat maar enige waarde vertegenwoordigde. Ook in de decennia na de Tweede 
Wereldoorlog is er nog veel waardevol cultuurhistorisch erfgoed (ongezien) verdwenen. Tussen 
1953 en 1960 zijn door het inspectievaartuig ms Elise van Rijkswaterstaat, arrondissement Hoorn 
en de het van het Staatsbedrijf der Post, Telefoon en Telegrafie (PTT) gehuurde ms Poolster diverse 
surveys op het IJsselmeer uitgevoerd. Doel van deze werkzaamheden was het ruimen van 
obstakels voor de scheepvaart, waaronder diverse (resten van) scheeps- en vliegtuigwrakken. In 
veel gevallen kwamen de meldingen van vissers. Na melding werd met een sleepkabel achter de 
Elise of Poolster de omgeving van de gemelde positie afgezocht naar verspreid liggende wrakdelen. 

                                                           

41 http://www.verdronkengeschiedenis.nl/nl/ 

42 http://www.erfgoedpartners.nl/  

43 Namens deze Stafofficier vliegtuigberging, Majoor A.L. Kappert. Er worden ook, zij het niet legaal, bergingen uitgevoerd door 
particuliere bergingsgroepen. De grootste vier hiervan zijn aangesloten bij de Nederlandse Federatie voor Luchtvaart Archeologie 
(NFLA).  

44 http://verliesregister.studiegroepluchtoorlog.nl/zoek.php 

http://www.verdronkengeschiedenis.nl/nl/
http://www.erfgoedpartners.nl/
http://verliesregister.studiegroepluchtoorlog.nl/zoek.php
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Kleine obstakels werden door beide vaartuigen zelf geborgen, voor de grotere werd een 
bergingsbedrijf ingezet. Na 1960 is het ‘opschonen’ van de bodem van het IJsselmeer met de Elise 
en Poolster beëindigd (Kremer & Zandstra 2014). In 2014 heeft Periplus Archeomare een kopie van 
het logboek van de Elise van de LWAOW Noord ontvangen. In opdracht van de Rijksdienst voor het 
Cultureel Erfgoed zijn vervolgens de posities uit dit logboek gedigitaliseerd en in een database 
opgenomen. Binnen het onderzoeksgebied zijn slechts tien posities van bergingswerkzaamheden 
door de Elise gedocumenteerd45. Negen hiervan liggen in de  gemeente Súdwest-Fryslân en één in 
de gemeente De Fryske Marren (fig. 2.2). Vijf van de posities, alle in Súdwest-Fryslân, hebben 
betrekking op vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog of onderdelen daarvan. Geen is 
toegekend aan scheepswrakken, al blijkt uit dit onderzoek dat positie 86 welzeker de berging van 
scheepsarcheologische resten betreft (§5.3). De Poolster en Elise hadden overigens geen 
monopolie op het bergen van cultuurhistorisch erfgoed in het IJsselmeer. Ook handelaren 
verzamelden met een vergunning van de overheid ‘oud ijzer’, dat in het bijzonder ten tijde van de 
Koreaoorlog (1950-1953) goud waard was46. Hiernaast hebben ook particuliere partijen zich sinds 
jaar en dag (illegaal) beziggehouden met het bergen van  (onderdelen van) scheeps- en 
vliegtuigwrakken voor extra bijverdiensten47.  
 

 
Fig. 2.2: Bergingen ms Elise tussen 1953 en 1960. Bron: Periplus Archeomare en LWAOW Noord.  

 
 

2.5. Kaartmateriaal 
 
 

2.5.1. Paleogeografische kaarten 
 
Er is in de afgelopen jaren veel onderzoek gedaan naar historische ontwikkelingen in morfologie 
en sedimentatie in het oostelijke Waddengebied. Een belangrijk werk vormt het proefschrift 

                                                           

45 Zeker is dat het logboek niet uitputtend is voor wat betreft het vermelden van bergingswerkzaamheden. 

46 Bron: Bijdrage H. Peerdbol, 2004 tijdschrift Noorderbreedte: http://www.noorderbreedte.nl/nog_niet_toegekend/noord-
nederland-heeft-de-grootste-crashdichtheid-ter-wereld/  

47 Zie bijvoorbeeld dit voorbeeld uit 1951: http://nieuwlanderfgoed.blogspot.nl/2012/08/overvloedige-spieringvangst-in-1951.html. 
Deze praktijk duurt helaas tot op de dag van vandaag voort. 

http://www.noorderbreedte.nl/nog_niet_toegekend/noord-nederland-heeft-de-grootste-crashdichtheid-ter-wereld/
http://www.noorderbreedte.nl/nog_niet_toegekend/noord-nederland-heeft-de-grootste-crashdichtheid-ter-wereld/
http://nieuwlanderfgoed.blogspot.nl/2012/08/overvloedige-spieringvangst-in-1951.html
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‘Dynamics and sedimentary development of the Dutch Wadden Sea with emphasis on the 
Frisian inlet’ (Oost 1995). De focus van dit onderzoek ligt op de ontwikkeling van het oostelijke 
Waddengebied op basis van historische informatie48, in het bijzonder de geschiedenis van het 
Friesche zeegat tussen Ameland en Schiermonnikoog. Hij constateert een cyclische 
ontwikkeling van zowel Pinkegat als Zoutkamperlaag. Een standaardwerk met betrekking tot de 
genese van de westelijke Waddenzee vormt het postuum verschenen werk ‘De Convexe 
Kustboog’ van de hand van Schoorl: een grootscheeps onderzoek naar het kustverloop van de 
eilanden Texel, Vlieland en Terschelling en hiermee samenhangende veranderingen in de 
zeegaten van het Marsdiep tot het Amelander Gat. Voor de oostelijke Waddenzee zijn met 
name deel 3 en 4 van belang (Schoorl 2000a en 2000b). In de afgelopen jaren heeft Peter Vos, 
werkzaam bij Deltares, in het verlengde van beide voorgaande werken series kaarten voor de 
paleo-morfodynamiek van het Nederlandse landschap ontwikkeld, waarop trends in 
landschapsontwikkelingen tot uiting worden gebracht (Vos 2009, Vos et al. 2011, Vos & De 
Vries 2013). Voor de ontwikkeling van deze kaarten gebruikt hij een combinatie van de volgende 
bronnen: 
 

 Geologie: lithostratigrafie en ouderdomsbepaling van sedimenten door middel van de 
14C (koolstofdatering) en OSL (Optisch geStimuleerde Luminescentie ) techniek; 

 Geomorfologie: hierbij speelt het Actueel Hoogtebestand Nederland (AHN) een 
belangrijke bron een belangrijke rol bij de herkenning en begrenzing van kwelderwallen, 
verlande kreeksystemen en dergelijke; 

 Historische bronnen: hierbij maakt ook Vos gebruik van oude zeekaarten, geschriften 
over eigendommen, vermeldingen van stormvloeden en naamkunde en  

 Archeologie: zowel gegevens van oude opgravingen en grondboringen als veldwerk op 
‘sleutelsites’ om aannames te verifiëren. 

 
In aanvulling op de landelijke paleogeografische kaarten (Vos et al. 2011, Vos & De Vries 2012) 
zijn er specifiek voor het onderzoeksgebied regionale kaartensets gemaakt voor de Waddenzee 
van Marsdiep tot Weser (Vos & Knol 2014a, Vos 2015) en het Eems-Dollard estuarium (Vos & 
Knol 2014b). Voor de Waddenzee tussen Marsdiep en Weser zijn landschapskaarten gemaakt 
van 500 v.Chr., 100 n.Chr. en 800, 1500 en 2000 (schaal 1:100.000). De kaartenset voor het 
Eems-Dollard estuarium is vervaardigd naar aanleiding van de herdenking van de Cosmas- en 
Damianusvloed van 1509, waarbij tientallen dorpen definitief verloren gingen en de Dollard zijn 
grootste omvang in de geschiedenis bereikte. Voor het Dollardgebied zijn kaarten beschikbaar 
voor 500 v.Chr., 100 n.Chr. en 800, 1250, 1500, 1550, 1750 en 2000. De paleogeografische 
kaarten van Vos kennen inmiddels een brede toepassing in archeologisch Nederland. Bij het 
gebruik ervan moet echter zoals gezegd rekening worden gehouden met het feit dat de 
landschapskaarten trends in landschapsontwikkelingen weergeven en niet de exacte situatie op 
een bepaald moment. De paleogeografische kaarten behoeven op vele punten nog detaillering 
en verfijning en zijn dus – net als onderzoek naar cultuurhistorische waarden in de Waddenzee 
– nooit ‘af’. Overigens zullen de kaartreconstructies van de Waddenzee kustzone nooit dezelfde 
mate van detail bereiken als het bedijkte gebied van Friesland en Groningen. Dit om de 
eenvoudige reden dan de holocene afzettingen in dit gebied grotendeels verdwenen zijn als 
gevolg van kusterosie. Nadere uitwerking van onderzoeksdata van seismisch en geologisch 
onderzoek kan hier nog wel leiden tot een verbetering van het kaartbeeld. 
 

 
2.5.2. Historische kaarten 
 
Voor het onderzoeksgebied staat een aanzienlijke hoeveelheid, in de loop der eeuwen 
vervaardigd, historisch kaartmateriaal ter beschikking. De meerderheid hiervan bevindt zich in 
archieven en literatuur, al worden steeds meer historische kaarten ook digitaal ontsloten49. 

                                                           

48 Als zijn bronnen noemt Oost kopieën van geschreven bronnen of transcripties, kopieën van kaarten en eerdere reconstructies, 
reconstructies van dijken, geologische data, naamkunde en lokale geschiedenissen (Oost 1995). 

49 Het voert te ver om op deze plaats een uitgebreid overzicht te geven van alle historische kaarten die met betrekking tot de 
Waddenzee online te raadplegen (en in sommige gevallen te downloaden) zijn. Enkele voorbeelden zijn http://watwaswaar.nl/ 
waarop bij selectie van een specifiek gebied (de Waddenzee incluis) een overzicht wordt gegeven van diverse hiervoor 
beschikbare kaarten (waaronder diverse oude en recente(re) topografische (militaire) kaarten, kadasterkaarten (minuutplans) en 

http://watwaswaar.nl/
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Initiatiefnemers Waddenacademie en Fries historisch en letterkundig centrum Tresoar hebben 
in oktober 2015 de Internationale Waddenbibliotheek gepresenteerd, een digitaal platform 
waarin alle beschikbare bronnen (boeken, artikelen, kaarten, beeld en geluid) met betrekking 
tot het trilaterale Waddengebied voor het publiek toegankelijk worden gemaakt. Ook historische 
kaarten van de wadden worden ontsloten. Vele hiervan bevinden zich al in het Friese 
Kaartenkabinet; een verzameling (gedigitaliseerde) kaarten uit de collectie van Tresoar. Voor 
de Waddenzee bevinden zich hierin onder meer topografische, hydrografische en 
waterstaatskaarten, kaarten met plannen voor inpolderingen en bedijkingen van (delen van) de 
Waddenzee en kadastrale minuten van de eilanden50. Historische kaarten kunnen in de 
toekomst nog van grote meerwaarde zijn bij het voorspellen van de (mogelijke) aan- of 
afwezigheid van cultuurhistorisch erfgoed en de interpretatie hiervan51.   
 
 
2.5.3. Overig  
 
Tenslotte een kort overzicht van ander kaartmateriaal dat bij het onderzoek ingezet is52: 
 

 Luchtfoto’s. Deze kunnen een belangrijke rol spelen bij het vaststellen van locaties van 
erfgoedwaarden. Dit kan zowel direct, door de aanwezigheid van een anomalie op een 
(recente) luchtfoto, als indirect door voor intergetijdengebieden luchtfoto’s van 
meerdere jaren of decennia over elkaar heen te leggen en op grond hiervan 
sedimentatie- en of erosieprocessen te constateren en, hieraan gerelateerd, de kans 
op het aantreffen van cultuurhistorische waarden. Speciaal met het oog op (toekomstig) 
onderzoek naar het in kaart brengen van erfgoedwaarden uit de Tweede Wereldoorlog 
in de Waddenzee, kunnen de veelal gedetailleerde luchtfoto’s die door de Royal Air 
Force (RAF) in de oorlogsjaren boven Nederland geschoten zijn van grote waarde zijn. 

 Als tegenhanger van de luchtfoto’s kunnen voor het sublittorale gebied lodingsdata 
(dieptekaarten) over langere tijd over elkaar heen geprojecteerd worden, waarmee 
sedimentatie- of erosieprocessen in de geulsystemen in kaart gebracht worden en een 
voorspelling kan worden gemaakt of zich (potentieel) in de geulbodem bevindende 
erfgoedwaarden in de nabije toekomst al dan niet zichtbaar zullen worden. RWS 
beschikt over digitale lodingsbestanden van de Waddenzee vanaf 1927. In aanvulling 
hierop kunnen historische kaarten worden gebruikt; hierop worden regelmatig 
geuldieptes aangegeven.  

 Ook verstoringsdata zijn vanzelfsprekend van groot belang bij het doen van onderzoek 
naar (en het voorspellen van) de aanwezigheid van erfgoed. Van diverse locaties in de 
Waddenzee is bekend dat de bodem hier (recent) verstoord is als gevolg van ruimtelijke 
ingrepen. Hierbij kan gedacht worden aan het uitbaggeren van geulen53 en het storten 
van baggermateriaal, de aanleg van kabels en leidingen, de aanleg van mosselpercelen 
en mosselzaad-invanginstallaties (MZI’s), zand- en schelpenwinning, het aanleggen 
van verstevigingen onder water (stortstukken, zinksteen) en de aanleg of versteviging 
van (strek)dammen. Al deze ingrepen kunnen van invloed zijn op eventueel aanwezige 
erfgoedwaarden. Dit zowel in de vorm van erosie als sedimentatie en zowel direct als 
gevolg van de ingreep als indirect door veranderingen in stroming of stroomsnelheid.  
 

 

                                                           
prentkaarten, tot op het niveau van perceels- en eigenaarinformatie), de kaarten van de gemeente-atlas van de hand van Jacob 
Kuyper uit 1868: http://www.atlas1868.nl en speciaal voor een regio of eiland verzamelde overzichten van kaartencollecties zoals 
bijvoorbeeld die van Ameland: http://amelandtekaart.webklik.nl/.    

50 http://frieskaartenkabinet.nl/en/fries-kaartenkabinet/  

51 Hiervoor is het wel nodig de kaarten eerst op hoge resolutie in te scannen en ze in een GIS te georefereren. Vervolgens kunnen, 
in GIS diverse kaartlagen en data gecombineerd worden tot een dataset zoals die onlangs voor de westelijke Waddenzee is 
gemaakt (Manders et al. 2014). 

52 Hierbij is gebruik gemaakt van een Geographical Information System of GIS (§1.4.5). De genoemde bronnen zijn allerminst 
uitputtend, maar vormen wel de voornaamste kaartensets die bij het onderzoek ingezet zijn. 

53 Waarbij de baggerdiepte vanzelfsprekend bepaalt of er sprake is van erosie; in enkele gevallen blijkt het op diepte houden van 
geulen al een erg ambitieuze aangelegenheid (bijvoorbeeld de vaargeul naar Ameland). 

http://www.atlas1868.nl/
http://amelandtekaart.webklik.nl/
http://frieskaartenkabinet.nl/en/fries-kaartenkabinet/
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3. Historisch-geografische waarden 
 
 
3.1. Inleiding 

 

In de komende hoofdstukken worden de resultaten van de inventarisatie van cultuurhistorische 
waarden in het onderzoeksgebied gepresenteerd. Deze waarden zijn als gezegd onderverdeeld in 
historisch-geografische, architectuurhistorische en archeologische waarden (§1.2). In dit hoofdstuk 
komt eerstgenoemde categorie aan bod: de historisch-geografische waarden. Voor de 
overzichtelijkheid is besloten een aantal hoofdcategorieën te definiëren en vervolgens alle hiermee 
in verband te brengen historisch-geografische waarden te behandelen. De categorieën zijn de 
volgende: verdwenen land (§3.2), landaanwas (§3.3) en landaanwinningswerken (§3.4). In de 
eerste paragraaf zal kort worden ingegaan op de historisch-morfologische veranderingen in het 
onderzoeksgebied en de gebieden die hierbij verloren zijn gegaan (delen van de kust, dorpen en 
eilanden). In §3.2 wordt nader ingegaan op de wijze waarop de huidige begrenzing van het 
onderzoeksgebied – een schijnbaar uniforme zeedijk – in de loop der eeuwen tot stand is gekomen. 
De laatste paragraaf tenslotte behandelt het gebied dat nu nog buitendijks ligt, de totstandkoming 
hiervan en de sporen die hiervan nu nog in het landschap zijn terug te vinden. 
 
  
3.2. Verdwenen land 
 
Hoe vast en onveranderlijk de huidige kustlijn van Noord-Nederland ogenschijnlijk ook overkomt, 
bezien vanuit historisch oogpunt is niets minder waar. De hoog dynamische omstandigheden in de 
voormalige Zuiderzee en de oostelijke Waddenzee maken het huidige gebied onvergelijkbaar met 
de situatie enkele eeuwen terug. Tussen het ontstaan van de Zuiderzee in de middeleeuwen tot de 
afsluiting ervan in 1932 heeft dit gebied een enorme transformatie ondergaan. Hetzelfde kan gezegd 
worden van de oostelijke Waddenzee, waar eilanden langzaam maar zeker verplaatsen, aan de 
westkant afsloegen en aan de oostkant weer aangroeiden. In dit dynamische proces zijn talloze 
dorpen ten onder gegaan en zelfs hele eilanden verdwenen. Aan de andere kant is er vanaf de 
middeleeuwen weer op grote schaal terrein op zee gewonnen door de aanwas van nieuw land 
(§3.3).  
 
In de loop der tijd zijn op alle Nederlandse Waddeneilanden dorpen in zee verdwenen. Zoals uit de 
naam van het enige dorp op het huidige Vlieland, Oost-Vlieland, mag worden afgeleid, heeft er op 
het eiland in het verleden ook een West-Vlieland gelegen. Vanaf de 16e eeuw vond een geleidelijke 
maar onstopbare afkalving van Vlieland aan de noordwestzijde plaats. Ondanks wanhoopspogingen 
in de jaren ’20 van de 18e eeuw om het dorp te redden, was het onheil niet af te wenden: in 1736 
stonden er nog twee huizen in West-Vlieland, waarvan één bewoond. Nog tot 100 jaar na de 
ondergang van het dorp zou bij extreem laagwater op de westpunt van het eiland het plaveisel van 
de hoofdstraat te zien zijn geweest. Sindsdien zijn ook de laatste resten van West-Vlieland in de 
Noordzee verdwenen en weggespoeld (Stulp 2010). Op Terschelling is de situatie anders. Hier zijn 
geen dorpen aan de westzijde van het eiland in de Noordzee verdwenen. Wel hebben aan de 
zuidzijde van Terschelling drie buurtschappen gelegen die in de Waddenzee zijn verdwenen: 
Wolmerum, Hierum en Allum. Wolmerum lag op de plaat ten oosten van West-Terschelling, een 
gebied waar tussen 1753 en 1758 een dam is aangelegd die het gebied afschermde van de 
Waddenzee (§4.5). In 1557 stonden hier nog elf huizen, in 1685 is er voor het laatst een huis 
verkocht. Na de 18e eeuw waren nog lang landerijen van Wolmerum zichtbaar bij laagwater. Het 
Spaanse Leger op de plaat, nu door RWS gebruikt als opslagdepot, zou hier een laatste restant van 
zijn. Hierum en Allum (gelegen ten zuiden van het huidige Hee) waren aanzienlijk kleiner en lagen 
op de hoogste delen van buitendijkse kwelders. Wanneer deze buurschappen vergaan zijn is 
onbekend. Griend onder Terschelling vormde in de middeleeuwen ook een bewoond eiland: hierop 
was door klooster Mariëngaarde bij het Friese Hallum een kloosterschool van novicen gesticht. Dit 
was echter van korte duur; onder invloed van de uitbreiding van het Vlie verwerd Griend al snel 
weer tot een zandplaat (§7.1.1). Aan de westkant van Ameland lag in ieder geval vanaf de 14e eeuw 
het dorp Sier. Nadat dit dorp rond 1760 onder de duinen verdwenen was, werden hiervan vanaf 
182554 weer resten zichtbaar op het strand. Dit betrof met name waterputten: de houten huizen 

                                                           

54 Toen de duinen over het voormalige dorp ‘heengewandeld’ waren en het op het strand kwam te liggen. 
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zullen door de bewoners van Sier voor 1760 zijn afgebroken en elders weer opgebouwd. Inmiddels 
ligt het Borndiep op de plaats van Sier. Net als op Vlieland verwijst ook de naam van het enige dorp 
op Schiermonnikoog, Oosterburen (nu vaak kortweg Schiermonnikoog), naar de voormalige 
aanwezigheid van een Westerburen. Dit dorp wordt op de ‘kaperskaart’ van Keikes (medio 18e 
eeuw, fig. 9.3) inderdaad afgebeeld, net als het nabijgelegen gehucht Dompen. Uiteindelijk is alle 
bewoning in een geleidelijk proces verplaatst naar het huidige Oosterburen55. Hoewel over lange 
periode bewoond door individuen, is er voor zover bekend op Rottumeroog nooit sprake geweest 
van de aanwezigheid van een dorp. Ditzelfde kan gezegd worden voor Corresant, Heffesant en 
Bosch , die bij stormvloeden aan het eind van de 17e en begin van de 18e eeuw in de golven 
verdwenen (§9.1.1).  
 
 

 
Fig. 3.1: Waterput van Sier op het strand van Ameland. Bron: Oud Amelandt56. 

 
Ook langs de west- en zuidkust van Friesland is in de middeleeuwen op grote schaal land 
afgeslagen. Illustratief voor dit landverlies is de (relatief goed gedocumenteerde) teloorgang van het 
klooster van St. Oldulphus ten noordwesten van het huidige Stavoren (§6.1.1). Ook wordt in 
kronieken uit de 15e tot de 17e eeuw melding gemaakt van voormalige nederzettingen ten westen 
van de huidige Friese kust, al kunnen deze vermeldingen niet (zoals op de eilanden) worden 
gestaafd met historisch kaartmateriaal, latere documenten of archeologische vondsten57. Een dorp 
waarvan met zekerheid kan worden aangetoond dat het ten dele in de Waddenzee verdwenen is, 
vormt het Friese Wierum. In de 14e eeuw vond een grote doorbraak plaats van het wad tussen 
Schiermonnikoog en noordoostelijk Friesland, waarbij een groot nieuw zeegat tussen Ameland en 
Schiermonnikoog ontstond; het huidige Westgat en Zoutkamperlaag. Als gevolg van de 
toegenomen kusterosie verdween het hier gelegen eiland Bant (waarnaar de Bantpolder ten westen 
van het Lauwersmeer vernoemd is), alsmede de begraafplaats op de terp van Wierum ten westen 
van Bant (Vos 2015).  
 

                                                           

55 Stulp (2010) maakt melding van een grondradaronderzoek op het westerstrand van Schiermonnikoog, waarbij de aanwezigheid 
van resten van het voormalige Westerburen zouden zijn aangetoond. Hij vermeldt hierbij echter geen bron. 

56 https://www.facebook.com/OudAmelandt/  

57 Ten noorden van Stavoren zou Osendorp hebben gelegen en er zijn vermeldingen van Osledewald en Suderga. Langs de 
zuidkust van Gaasterland zou Dycsende hebben gelegen. Ook vermeldingen van Westerwierum, Dijkshorne en Baldarijp nabij 
Harlingen stellen ons voor raadsels. Tenslotte wordt wel gesteld dat zowel Workum (Waldrichum) en Harlingen voorgangers 
zouden hebben gehad (Stulp 2010). Meer dan ongefundeerde hypothesen zijn dit echter vooralsnog niet. 

https://www.facebook.com/OudAmelandt/
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Niet overal  in Friesland was het land overigens gevoelig voor erosie door kustafslag of verplaatsing 
door dynamiek: grote delen van de kust van zuidelijk Friesland zijn al sinds de middeleeuwen 
nagenoeg ongewijzigd. Dit kan worden verklaard door het feit dat op deze plaatsen keileem aan het 
oppervlak ligt. Dit keileem maakt deel uit van de stuwwallenreeks Texel-Wieringen-Gaasterland-
Steenwijk-Coevorden, waar in de voorlaatste ijstijd (Saalien) onder de landijsbedekking 
morenemateriaal werd opgestuwd. Aldus vormden het Oudemirdumerklif, de 
Huitebuursterbuitenpolder (op de historische kaart van Eekhoff medio 19e eeuw de Hoitebuurster 
wal), het Roode Klif en het Mirnser Klif een natuurlijke barrière tegen de Zuiderzee, al was het 
kennelijk wel nodig om ook deze kliffen te beschermen met een palenscherm (fig. 3.2, §4.4). 
 

    
Fig. 3.2: Stuwwallen en kliffen in Gaasterland. Bron: Atlas Schotanus 1664, Digicollectie Tresoar. 

 
Tenslotte is in de Dollard in Groningen in de middeleeuwen grootschalig landverlies opgetreden. 
Deze zeeboezem is tijdens diverse stormvloeden en overstromingen in de middeleeuwen ontstaan 
en heeft bij zijn ontstaan het hier oorspronkelijk aanwezige veenlandschap – met dorpen en al – 
opgeruimd. Vanaf de 9e-10e eeuw trok de mens dit veenlandschap in om het te ontginnen. Het 
veenoppervlak, bestaand uit steeds verder omhoog gegroeide veenkussens, lag op dat moment 
nog boven stomvloedniveau. Het graven van sloten en watergangen om het gebied te ontwateren 
leidde echter tot inklinking en oxidatie van het veen en dus tot een bodemdaling. Het maaiveld 
bevond zich nu onder stormvloedniveau. Dit gegeven, gecombineerd met slecht onderhoud van de 
dijken langs de Eems leidde tot het ontstaan van de Dollard. De zuidelijke boezem van de Dollard 
ontstond in de 15e eeuw, niet tijdens een eenmalige stormvloed maar na diverse overstromingen 
die er uiteindelijk voor zorgden dat het land niet meer te redden viel. De Cosmas- en Damianusvloed 
van 1509 leidde tot eenzelfde situatie in de westelijke Dollard (Vos & Knol 2014b). Hoeveel dorpen 
en kloosters er bij het ontstaan van beide Dollardboezems verloren gingen en waar deze precies 
gelegen hebben, is nog onderwerp van speculatie58. Wat wel zeker is, is dat men spoedig na de 
stormramp van 1509 begon met het terugwinnen van land op de Dollard (§3.3).  
 

 
3.3. Landaanwas 
 
Op veel plaatsen langs de Noord-Nederlandse kust heeft in de afgelopen eeuwen aanwas van 
nieuw land plaatsgevonden. Op sommige plaatsen gebeurde dit natuurlijk. Na afsluiting van de 
Zuiderzee in 1932 vielen in het nieuwe IJsselmeer diverse gebieden blijvend droog: de Mokkebank 
ten oosten van Laaxum, Schuilenburg tussen Stavoren en Hindeloopen, Stoenckherme tussen 

                                                           

58 Het gaat vermoedelijk om enkele tientallen. Wel hebben de bewoners hiervan, gezien het gefaseerde ontstaan van de boezems, 
in veel gevallen tijdig een veilig heenkomen kunnen zoeken: diverse nederzettingen verhuisden in de loop der tijd – hiertoe 
aangezet door regelmatige overstromingen – naar hoger gelegen gronden.  
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Hindeloopen en Workum, de Workumer ten noorden van Workum en de Kooiwaard en Makkumer 
Noord- en Zuidwaard. Ook de Steile Bank ten zuidoosten van Sondel viel droog, maar raakte – in 
tegenstelling tot voornoemde platen – nooit begroeid. De zandplaten vormen tegenwoordig 
waardevolle natuurterreinen.  
 
In de meeste gevallen heeft de mens echter een rol gespeeld in het proces van het beschermen 
van zijn woonplaatsen tegen en het winnen van nieuw land op de zee. Dit proces begon al in rond 
het begin van de jaartelling, toen de mens het akkerland rond hun woonheuvels (terpen of wierden) 
ging beschermen door de aanleg van lage ringdijkjes. Systematischer wordt de aanpak in de late 
middeleeuwen. De kloosterorden hebben een belangrijke rol gespeeld bij deze bedijkingen. Grote 
trajecten van de zeedijk van zuidelijk (Lemmer tot Stavoren) en noordelijk Friesland (Harlingen tot 
Lauwersoog) kunnen tot de late middeleeuwen teruggevoerd worden. Rond Lemmer is na 
landverlies in de late middeleeuwen de zeedijk in noordelijke richting teruggelegd en is in de tweede 
helft van de 19e eeuw de Uitheiing Polder ten westen van Lemmer definitief ingedijkt59. Ook tussen 
Stavoren en Workum is in de late middeleeuwen nog een flinke strook land verloren aan de 
Zuiderzee – waarop onder meer het klooster van St. Odulphus heeft gelegen (§6.1.1). De zeedijk 
tussen Stavoren en Hindeloopen is aangelegd in de 16e eeuw. Tussen Hindeloopen en Workum 
werd in 1624 het Workumer Nieuwland bedijkt. Op de nieuwe zeedijk verrees de vuurtoren van 
Workum (§4.3). Ook tussen de vaargeul naar Workum, It Soal en Gaast is een enorm oppervlak 
nieuw land ingedijkt, zij het pas in de tweede helft van de 20e eeuw. Polder Het Geele Strand werd 
tussen 1941 en 1948 bedijkt, het ten noorden gelegen gedeelte van de Workumer Waard tussen 
1948 en 196760. Net als het gebied tussen Stavoren en Workum is ook de kust tussen Makkum en 
Harlingen in de middeleeuwen onderhevig geweest aan afslag; de huidige (16e-eeuwse) zeedijk 
heeft naar het westen een voorgangers gehad. Tussen Harlingen en Koehool/Dijkshoek ligt nog de 
middeleeuwse dijk. Ten oosten hiervan is in fasen de monding van de Middelzee ingedijkt. De 
zeedijk van het Nieuwe Bildt werd rond 1600 aangelegd, Polder Oude Bildtpollen in 1715 en Polder 
Nieuwe Bildtpollen en de Noorderleegpolder in 1754 (§8.1.1). Tussen Vijfhuizen en Blija volgt de 
huidige zeedijk het middeleeuwse (13e-eeuwse) tracé. Tussen Blija en Holwerd is in de laat 16e 
eeuw nog land aangewonnen; de provinciale weg tussen Holwerd en Visbuurt ten zuiden van de 
huidige zeedijk is aangelegd op de oude zeedijk. Vanaf Visbuurt vormt deze oude (middeleeuwse) 
zeedijk weer de huidige zeedijk, tot aan Moddergat. De ouderdom van de dijk wordt mooi 
geïllustreerd in Wierum, waar de kerk pal tegen de zeedijk staat. Een deel van de terp is hier in de 
middeleeuwen in zee verdwenen (§3.2). Ten oosten van Paesens is in de 16e eeuw nog een 
behoorlijke polder gerealiseerd: de Anjumer Pollen (1592). De Bantpolder ten oosten hiervan 
maakte deel uit van de afsluiting van het Lauwersmeer (1948-1969). 
 
Ook in Groningen gingen de kloosterorden vanaf de 12 eeuw aan de slag met de afwatering en 
bedijking van het oude land: langs de toenmalige Groninger kust ontstond de oude zeedijk. 
Trajecten van deze dijk bevinden zich her en der nog in het Groninger landschap. Tijdens de 
kerstvloed van 1717, die ook de heer van Rottum (Donough McCarthy) van zijn eiland verjoeg, bleek 
de kwetsbaarheid van deze dijk: volledige dorpen, waaronder Den Andel en Westernieland, werden 
verwoest, duizenden mensen lieten het leven. De oude dijk was over de gehele linie beschadigd en 
hele stukken waren weggeslagen. Onder leiding van Thomas von Seeratt vond herstel van de dijk 
plaats, waarbij in sommige gevallen de voormalige Middendijk, voorheen de zomerdijk van de 
kwelders achter de oude zeedijk, gepromoveerd werd tot zeedijk. Bij deze werkzaamheden werd 
ook het profiel van de nieuwe dijk veranderd: deze werd niet alleen hoger, maar vooral ook breder. 
In de eeuwen hierna wordt achter de zeedijk nieuw land gewonnen op de Waddenzee. Op deze 
manier ontstaan reeksen bedijkte polders achter de oude zeedijk en schuift de kustlijn steeds verder 
in noordelijke richting op. De laatste serie inpolderingen, die gezamenlijk de huidige grens tussen 
het wad en de Noord-Groningse kust vormen, zijn van west naar oost de Westpolder (1877), de 
Julianapolder (1923), de Negenboerenpolder (1872), de Linthorst-Homanpolder (1939-1941), de 
Noordpolder (1881), de Lauwerpolder (1892) en de Emmapolder (1943). De laatste 
landuitbreidingen aan deze zijde van Groningen vormen de inpoldering van het Lauwersmeer 
(afgesloten in 1969) en de aanleg van de Eemshaven (1968-1973). In oostelijk Groningen, langs de 
Bocht van Watum en de Eems, ligt tussen Eemshaven en Termunterzijl oud land. In de Oosthoek 

                                                           

59 Op de historische kaart van Eekhoff uit 1859-1869 betreft de huidige zeedijk nog een kadijk (zomerpolder). 

60 Bron: CHK2 Provincie Fryslân, http://www.fryslan.frl/kaarten/kaart.html?m=chk2_dijken.  

http://www.fryslan.frl/kaarten/kaart.html?m=chk2_dijken
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tussen Delfzijl en Termunten heeft de zeedijk in de middeleeuwen oorspronkelijk meer naar het 
oosten gelegen: hier is land afgeslagen. Het gebied ten zuidoosten van Delfzijl, met wierdedorp 
Heveskes en dijkdorp Oterdum, is geofferd aan industrieterrein Oosterhorn en het op Deltahoogte 
brengen van de zeedijk van de Eemsmonding. Nog weer ten zuiden hiervan, in de Dollard, was in 
de middeleeuwen veel land verloren gegaan (§3.2). Dit land werd, nadat de Dollard rond de Cosmas 
en Damianusvloed van 1509 zijn grootste omvang had verkregen, fasegewijs weer ingepolderd en 
ingedijkt. Net als in noordelijk Groningen ontstonden hierbij series polders en werd de Dollard steeds 
kleiner (fig. 3.3). De laatste polders aan Nederlandse zijde waren van west naar oost respectievelijk 
de Breebaartpolder (1979), de Johannes Kerkhovenpolder (1878), de Carel Coenraadpolder (1924) 
en het oostelijke deel van de Reiderwolderpolder (1874).  
 

 
Fig. 3.3: Bedijkingen zuidelijke en westelijke Dollardboezem na 1509. Bron: Knottnerus 2013.  
 
 
3.4. Landaanwinningswerken  
 
Na aanleg van de huidige zeedijk, die zoals uit bovenstaande wel is gebleken bestaat uit een 
aaneenschakeling van dijken uit verschillende perioden, is de mens op veel plaatsen doorgegaan 
met het aanwinnen van nieuw land op de zee. Dit land is echter niet meer definitief ingedijkt en 
vormt daarmee nu dus buitendijks land. Wanneer dit buitendijkse land begroeid raakt en bij een 
gemiddeld hoogwater niet meer onderloopt, wordt gesproken van kwelders. Op dit moment 
bevinden zich in Friesland buitendijkse kwelders op het wad ten noorden van Dijkshoek, het gebied 
Noard-Fryslân Bûtendyks tussen Zwarte Haan en Holwerd (§8.1.1), ten noorden van Ternaard 
(Schoorster Pollen), bij Wierum (Kromme Horne) en bij Paesens en Moddergat (Peazemerlannen). 
In Groningen liggen langs de gehele noordelijke kust kwelders: van de Marnewaard in het 
Lauwersmeer (militair oefenterrein) tot aan de gaswinlocatie bij de Ruidhorn aan de 
Emmapolderdijk. Tevens bevindt zich buitendijks land bij de Punt van Reide en in de zuidelijke 
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Dollard61. Waren in Friesland de kwelders hoog genoeg opgeslibd, dan werd hierom een lage 
zomerdijk (ook wel kadijk) aangelegd (o.a. in Noard-Fryslân Bûtendyks, fig. 8.2 en Wierum, §5.4). 
Dit had het grote voordeel, dat de aldus verkregen polders in de zomer beweid kon worden; de 
incidentele overvloedingen bij springtijen in de winter hadden geen nadelig effect op de kwaliteit van 
het gras. In Groningen werden dergelijke zomerdijken niet aangelegd, omdat het de bedoeling was 
om uiteindelijk in te dijken als akkergrond (Klinkhamer 1987).  
 
Bij de landaanwinning werd in de 20e eeuw in hoofdzaak het zogenaamde Sleeswijk-Holsteinse 
systeem gehanteerd. Hierbij werden haaks op de zeedijk greppels gegraven. Deze dienden voor 
zowel de aanvoer van water (met hierin het slik dat gebruikt werd voor de daadwerkelijke 
landaanwinning) als de afvoer ervan. Vervolgens werden eveneens haaks op de zeedijk rijshouten 
dammen of rijsdammen geplaatst met een lengte van 400, 800 of 1200 m. De rijsdammen 
bestonden uit twee rijen, ca. 20 cm uiteen geplaatste, houten palen. De onderlinge afstand van de 
palen in een rij was ca. 60 cm, waarbij de palen van de rijen ten opzichte van elkaar met 30 cm 
versprongen. Tussen de palen werd een vulling van rijshout aangebracht. Om de 400 m werden 
haaks op deze rijsdammen eveneens rijsdammen geplaatst, waarmee bezinkvelden van 400x400 
m verkregen werden. Deze vakken werden door middel van gronddammen vervolgens weer 
onderverdeel in blokken van 100x100 m (Groustra 1981 en Klinkhamer 1987). In de meeste 
landaanwinningswerken zijn tegenwoordig nog greppels, sloten en (restanten van) rijsdammen te 
herkennen. Vooral die laatste hebben bij uitblijven van onderhoud zwaar te verduren. Kruiend ijs 
doet de houten palen afbreken, soms ook worden ze door een combinatie van harde wind en ijsgang 
in hun totaliteit uit de grond omhoog getrokken62. Wat tegenwoordig in veel gevallen nog resteert, 
zijn de ‘skeletten’ van de oorspronkelijke rijsdam: de houten palen, ontdaan van het tussenliggende 
rijshout, en vaak sterk aangetast door de omstandigheden. 
 

 
Fig. 3.4: Landaanwinningswerken langs de Friese kust. De centrale dam en voorste rijsdammen worden nog 
onderhouden. Foto: H. Postma. 

 
Een ander waardevol cultuurlandschappelijk element in de landaanwinningswerken vormen de 
drinkdobben voor vee. Zoals hierboven genoemd werden alleen de Friese kwelders door de aanleg 
van zomerdijken geschikt gemaakt voor beweiding van vee; dobben zijn dan ook alleen bekend uit 
het grote buitendijkse gebied van Noard-Fryslân Bûtendyks (fig. 3.5)63.  

                                                           

61 Nu de landaanwinningswerken zijn opgehouden te bestaan is een omgekeerd proces op gang gekomen: op locaties waar de 
rijsdammen niet meer onderhouden worden vindt weer afslag van het buitendijkse land plaats. Een goed voorbeeld hiervan vormt 
de afslag van de kwelder bij Wierum. 

62 Met deze problemen hadden de landaanwinners ook te maken (Klinkhamer 1987).  

63 Ook in het voorheen buitendijkse land bij Dijkshoek ten noorden van Firdgum in Friesland lagen voorheen twee dobbes; getuige 
de Bonnekaart van rond het midden van de 19e eeuw (http://watwaswaar.nl/#Zc-x6-7-1-1v-1-3ZZI-3x0i---kG5). 

http://watwaswaar.nl/#Zc-x6-7-1-1v-1-3ZZI-3x0i---kG5
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Fig. 3.5: De locaties van dobben in Noard-Fryslân Bûtendyks op historische kaarten. Bron: Vroom 2013. 

 
Deze dobben werden gegraven om de veestapel van zoet water te voorzien. Het gebruik van de 
aanleg van zoetwaterreservoirs in het onbedijkte gebied van Noord-Nederland gaat overigens al 
terug tot de Romeinse ijzertijd; op terpen en wierden in het buitendijkse gebied werden eveneens 
dobben aangelegd. De oudste dobben in Noard-Fryslân Bûtendyks zijn al enkele eeuwen oud. Door 
de snelle groei van de veestapel in het buitendijkse gebied in de 19e en 20e eeuw nam ook het 
aantal dobben snel toe tot een totaal van 62 in 1920-1930 (Vroom 2013). Hiervan zijn er thans nog 
32 over. Veel dicht bij de zeedijk gelegen dobben zijn verdwenen bij het op Deltahoogte brengen 
van de zeedijk eind vorige eeuw. De dobben hebben na het aanleggen van een waterleidingnetwerk 
in het buitendijkse gebied hun primaire functie verloren, maar vertegenwoordigen nog steeds een 
grote cultuurlandschappelijke en ecologische waarde (fig. 3.6). 
 
 

 
Fig. 3.6: Dobbe in Noard-Fryslân Bûtendyks. Op de achtergrond moderne waterleidingput. Foto: H. Postma. 
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4. Architectuurhistorische waarden  
 
 
4.1. Inleiding  
 
In dit hoofdstuk wordt een impressie gegeven van de rijkdom aan architectuurhistorische waarden 
in het onderzoeksgebied. De nadruk is hierbij gelegd op tegenwoordig nog in het gebied aanwezige 
waarden, al is getracht ook voormalige locaties van architectuurhistorische waarden zoveel mogelijk 
mee te nemen. Omdat deze categorie cultuurhistorische waarden bijzonder pluriform is, zijn de 
volgende hoofdgroepen architectuurhistorische waarden onderscheiden:  
 

1. Historische bebouwing; 
2. Oriëntatie- en markeringspunten; 
3. Infrastructurele elementen; 
4. Waterstaatkundige waarden en 
5. Objecten uit de Tweede Wereldoorlog. 

 
Hierbinnen kunnen vervolgens weer diverse categorieën onderscheiden worden. In het 
onderstaande wordt een korte toelichting gegeven op de belangrijkste objecten van iedere 
categorie64.  
 
 
4.2. Historische bebouwing 

Beschermde dorps- en stadsgezichten 
 
In en langs de rand van het onderzoeksgebied ligt een aantal rijksbeschermde dorps- en 
stadsgezichten65. Door de beschermde status van deze terreinen blijft hun historische karakter en 
historische structuur behouden. Sinds 2012 wijst het Rijk geen nieuwe dorps- en stadsgezichten 
meer aan; de verantwoordelijkheid voor het verankeren van cultuurhistorie in ruimtelijk beleid ligt 
sindsdien bij de gemeenten. De volgende dorps- en stadsgezichten in of grenzend direct aan het 
onderzoeksgebied hebben een beschermde status: 

 
 Hindeloopen (BG1369) 
 Piaam (BG1343) 
 Makkum (BG1356) 
 Kornwerderzand (BG233) 
 Harlingen (BG313) 
 Oude en Nieuwe Bildtdijken (BG263) 
 Moddergat (BG1352) 
 Termunterzijl (BG1575) 

 
 
Badpaviljoen 

 
In 1913 verrees op de kruin van de Westerdijk ten zuiden van Hindeloopen een betonnen 
badpaviljoen, ooit het ‘Kurhaus aan de Zuiderzee’66. Dit paviljoen verving een houten voorganger 
uit 1912 op dezelfde locatie. Centraal voor het badpaviljoen liep een wandelsteiger de Zuiderzee 
in; aan het einde van deze steiger bevonden zich enkele kleedhokken (fig. 5.1). Op grond van een 

                                                           

64 Als uitgangspunt voor dit overzicht is bijlage 3 uit de ‘Handreiking buitendijks erfgoed’ genomen (Mennens & Wilmink 2014). 
Over de architectuurhistorische waarden in het onderzoeksgebied is naar verhouding veel bekend; bij de beschrijving van de 
objecten wordt verwezen naar bronnen waar hierover meer informatie kan worden verkregen.  

65 Voor een kaart met een overzicht van alle dorps- en stadsgezichten, alsmede een toelichting op, begrenzingen van en 
aanwijzingsbesluiten voor deze terreinen, zie http://cultureelerfgoed.nl/dossiers/stads-en-dorpsgezichten/kaartinformatie.  

66 http://www.volkskrant.nl/recensies/de-titanic-van-friesland~a986394/. Het badpaviljoen en het strand voor het paviljoen werd in 
eerste instantie met name bezocht door welgestelde inwoners van Hindeloopen en omgeving. 

http://cultureelerfgoed.nl/dossiers/stads-en-dorpsgezichten/kaartinformatie
http://www.volkskrant.nl/recensies/de-titanic-van-friesland~a986394/
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reeks historische foto’s van het badpaviljoen in het Fries Fotoarchief van Tresoar67 kan worden 
afgeleid dat deze badhokken nog voor de afsluiting van de Zuiderzee zijn verplaatst naar het strand 
tussen het paviljoen en de steiger. De fundering van de steiger is tegenwoordig nog steeds 
aanwezig. Over de geschiedenis van het paviljoen is elders al veel geschreven. Ook van de – 
maatschappelijk breed gedeelde – discussie over de voortgaande verpaupering van het 
rijksmonument68 hebben de (Friese) media in de afgelopen jaren bol gestaan. Vooralsnog lijkt er 
geen zicht op een restauratie van het monument in de (nabije) toekomst. 

 

 
Fig. 5.1: Betonnen badpaviljoen Hindeloopen met wandelsteiger en kleedhokken. Op de achtergrond 
Hindeloopen. Bron: Fries Fotoarchief Tresoar. 

 
 
Sluisknechts- en sluiswachterswoning 

Op de sluishoofden aan weerszijden van de eind 19e-eeuwse schutsluis in Lemmer (§4.5) staat 
een klein gebouwtje. Dit betreft respectievelijk een rijksgetijmeter69 en een sluisknechtswoning. 
Naast de sluis zelf bevindt zich de sluiswachterswoning en enkele dienstwoningen. Alle gebouwen 
zijn opgetrokken in dezelfde, laat 19e-eeuwse, stijl. Ook bij de sluis van Noordpolderzijl (zie onder 
‘havens’) bevindt zich een (vroeg) 19e-eeuwse sluiswachterswoning: ’t Zielhoes.  
 
 
Voogdwoningen 
 
Toxopeus (1981) doet in de verslaglegging van haar jeugd op Rottumeroog melding van zes 
verschillende voogdwoningen vanaf 1743. De voogdwoning die van 1743 tot 1795 op Rottumeroog 
stond, zou nu op de oostpunt van Rottumeroog liggen: op ruim 2 km van de laatste voogdwoning70. 
Dit geeft een aardig beeld van de snelle zuidoostwaartse opschuiving van Rottum in de afgelopen 
250 jaar. De drie boerderijen die voor de laatste voogdwoningen op het eiland gestaan hebben, tot 
1916, van 1916 tot 1931 en van 1931 tot 1956 (‘Duinzicht’), zijn fotografisch goed gedocumenteerd 
en met de verplaatsing van het eiland allemaal in de golven verdwenen. Toxopeus zelf groeide op 

                                                           

67 http://www.friesfotoarchief.nl/  

68 http://rijksmonumenten.nl/monument/513627/badpaviljoen/hindeloopen/  

69 Ook bij Roptazijl en Harlingen hebben rijksgetijmeters gestaan. Deze zijn inmiddels verdwenen. 

70http://www.rottumeroog.org/uploads/2/0/3/4/20347657/geschiedenis_van_rottumeroog_en_rottumerplaat_simon_egbert.pdf  

http://www.friesfotoarchief.nl/
http://rijksmonumenten.nl/monument/513627/badpaviljoen/hindeloopen/
http://www.rottumeroog.org/uploads/2/0/3/4/20347657/geschiedenis_van_rottumeroog_en_rottumerplaat_simon_egbert.pdf
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in de laatste voogdwoning: een houten bungalow71 die van 1956 tot 1998 op het eiland gestaan 
heeft. De laatste voogd vertrok in 1965, de bungalow werd na een storm in 1998 afgebroken. 
Geprojecteerd op de huidige situatie lag de woning op het Noordzeestrand van Rottum. Afgezien 
van de voogdwoningen hebben zich nog diverse andere gebouwen op het eiland bevonden, 
waaronder diverse vakantiehuisjes, barakken en een bunker uit de wereldoorlogen. Ook deze 
bebouwing is met het opschuiven van het eiland aan de zee teruggegeven.  

 

 
Fig. 5.2: Voorlaatste en laatste voogdwoning met Emder kaap Rottumeroog. Foto’s: Archief W. Toxopeus. 
 
 

Peilschaalhuis 
 
In de haven van Stavoren bevindt zich een peilschaalhuis uit 188072. Dit rijksmonument is 
opgetrokken uit bruin baksteen, heeft een zinken zadeldak en doet tegenwoordig dienst als kantoor 
van de havenmeester. Aan de zuidwestzijde van het peilschaalhuis bevindt zich een bijgebouw met 
plat dak die er kort na 1880 tegenaan gezet is (zelfde bouwstijl). Het ondergrondse meet-
mechanisme, bestaand uit de oorspronkelijke meetapparatuur in een 5 m diepe put waar het water 
in loopt en een trap daarnaartoe, werkt tot op de dag van vandaag. 
 

                                                           

71 In de beleving van de ouders van Toxopeus “niet meer dan een uit de kluiten gewassen directiekeet” (Toxopeus 1981). 

72  http://rijksmonumenten.nl/monument/513617/peilschaalhuis/stavoren/  

 

http://rijksmonumenten.nl/monument/513617/peilschaalhuis/stavoren/
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Drenkelingenhuisjes 
 
Op de Engelsmanplaat hebben in het verleden drie drenkelingenhuisjes gestaan (De Haan et al. 
1983). Het eerste huisje betrof een houten gebouwtje op palen, enigszins vergelijkbaar met het 
huidige vogelwachtershuisje op de Engelsmanplaat. Dit huisje werd, tezamen met een huisje op 
de Boschplaat bij Rottumerplaat, opgeleverd na de Eerste Wereldoorlog, in 1919. Het eerste huisje 
op de Plaat heeft slechts enkele malen dienst gedaan. Op 9 februari 1922 heeft het onderdak 
verschaft aan de zevenkoppige bemanning van de postvlet die onderweg van Oostmahorn naar 
Schiermonnikoog op de Plaat strandde. In de Tweede Wereldoorlog hebben er gedurende enkele 
dagen vier man ondergedoken gezeten. Ook werd het in deze periode als opslagplaats gebruikt en 
werden er tabaksbladeren te drogen. Dit eerste huisje, danig beschadigd in de oorlog, is in 1947 
door kruiend ijs vernield. Het tweede drenkelingenhuisje bevond zich op de eerste etage van een 
ijzeren kaap met een licht voor de scheepvaart. Deze kaap heeft van 1947 tot 1968 gediend: het 
bouwsel stond in dat jaar dusdanig scheef dat het niet meer veilig was. In 1968 verscheen op 800 
m ten zuidoosten van de kaap een nieuwe kaap met lichtopstand en reddingshuisje. Dit huisje werd 
in 2006 verzwolgen door de golven. Wel zijn van deze kaap nog funderingsresten aanwezig. Van 
de fundering van de eerste twee drenkelingenhuisjes op de Engelsmanplaat is (vooralsnog) niets 
teruggevonden. Tot einde jaren ’80 of begin jaren ’90 heeft (of hebben) er ook op de Boschplaat73 
ten zuidwesten van Rottumeroog een drenkelingenhuisje (type houten gebouw op palen) gestaan. 
Hiervan hoeven geen overblijfselen te worden verwacht: op de plaats van het laatste 
drenkelingenhuisje op de Boschplaat bevindt zich nu het meer dan 10 m diepe Boschgat.  
 
 
Reddingsboothuisje 
 
Op het talud aan de waterkant van de dijk bij Het Oost te Hindeloopen bevindt zich een 
reddingsboothuisje van de Koninklijke Nederlandse Reddings Maatschappij (KNRM). Dit uit hout 
opgetrokken boothuis, een rijksmonument74, werd in 1911 gebouwd. Zowel de buitenkant als de 
binnenkant ervan verkeren nog grotendeels in de oorspronkelijke staat. Ook een gedeelte van de 
betonnen scheepshelling van de reddingsboot is nog aanwezig. 
 
 
Overige bebouwing 
 
Bij het oude visserijhaventje van het buurtschap Laaxum in de gemeente Súdwest-Fryslân bevindt 
zich een aantal huizen aan de waterzijde van de dijk. Op de kadastrale kaart van 183275 is nog 
slechts één (dan nog) buitendijks gelegen huis met erf aanwezig, in de hierop volgende decennia 
breidt dit aantal zich uit tot maximaal vijf huizen en/of gebouwen in 1908. Na de afsluiting van de 
Zuiderzee in 1932 verdween de visserij als bestaansmiddel in Laaxum. 
 
 

4.3. Oriëntatie- en markeringspunten 
 
Lichtmarkeringen 
 
In het onderzoeksgebied hebben zich door de eeuwen heen talloze lichtmarkeringen bevonden: 
vuurtorens, lichtopstanden (al dan niet op andere objecten, waaronder bijvoorbeeld kapen), 
havenlichten en talloze lantaarns en andere lichten. Voor zover deze al bekend zijn76, voert het hier 

                                                           

73 Niet te verwarren met het oudste drenkelingenhuisje van Nederland op de Boschplaat van Terschelling. Dit huisje uit 1865 valt 
echter, net als het in 1890 gebouwde drenkelingenhuisje op de Vliehors van Vlieland buiten het onderzoeksgebied. 

74 http://rijksmonumenten.nl/monument/513628/reddingboothuisje-knrm/hindeloopen/  

75 www.hisgis.nl  

76 Bekend zijn in ieder geval een flink aantal lantaarns aan weerszijde van de Lorentszsluizen op de Afsluitdijk (na 1932), twee 
lichten op de Zurigeroordpolder op het Bonneblad uit 1931, diverse lantaarns en een vuurtoren in de haven van Harlingen 
(laatstgenoemde wordt vermeld op historische kaarten rond het midden van de 19e eeuw; vooralsnog is echter onduidelijk om 
welke vuurtoren dit zou gaan – het betreft nadrukkelijk niet de in 1920 gebouwde vuurtoren aan de binnenzijde van de dijk), 

http://rijksmonumenten.nl/monument/513628/reddingboothuisje-knrm/hindeloopen/
http://www.hisgis.nl/
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te ver om deze individueel te bespreken. De overgrote meerderheid van de op historische kaarten 
aangeduide lichtmarkeringen zijn bovendien inmiddels verdwenen. In het onderstaande uitsluitend 
een overzicht van de belangrijkste lichtmarkeringen in het onderzoeksgebied. 
 

 Ten noorden van de haven van Stavoren bevindt zich aan het uiteinde van de noordelijke 
dam, ten zuidwesten van de Noorderweg/Kooijweg, een lichtopstand (het ‘hoge licht’). Deze 
is in 1884 door de Engelse firma Brothers and Co. House Engineer Constructors uit 
Birmingham vervaardigd, evenals de beide havenlichten op de uiteinden van de dammen 
aan weerszijden van de haveningang (zie onder). Het betreft een uit gietijzeren panelen 
opgebouwde lichtopstand. Aan de binnenzijde van de open constructie bevindt zich een 
wenteltrap. Deze leidt naar een balustrade waarop het conische, gietijzeren lichthuis met 
acht ruiten staat. Op een rond plateau in het lichthuis staat de ijzeren lichtopstand, waarvan 
de optiek (tegenwoordig wel met elektrische lamp) nog origineel is77. Enkele honderden 
meters ten zuidwesten van de lichtopstand staan op het uiteinde van beide dammen langs 
de haveningang naar Stavoren twee door dezelfde firma uit Birmingham vervaardigde 
havenlichten. Het noordelijke havenlicht is rood-wit, het zuidelijke groen-wit. Ook de 
havenlichten bestaan uit een open constructie van gietijzeren panelen met daarbinnen een 
wenteltrap die naar de balustrade met lichtopstand leidt. Het ronde lichthuis heeft zes 
vensters; erop bevindt zich een koepeldak met een bolvormige bekroning. Ook hier staan 
de lichtopstanden op een rond plateau in het lichthuis en is de optiek (zij het tegenwoordig 
elektrisch) nog origineel78.  

 Ook op het uiteinde van de dam bij de haveningang naar de oude haven van Hindeloopen 
heeft in het verleden een ‘havenvuur’ of ‘vuurbaak’ gestaan, later vervangen door een 
lantaarn79. Op deze plaats bevindt zich nu nog een met een trap bereikbare houten 
lichtopstand. De havendam zelf betreft een rijksmonument80.  

 Op de kruising van de voormalige Zuiderzee met de historische vaargeul naar Workum, 
Workumerzool of ’t Soal, staat vanaf de aanleg van de Hylperdyk in 1643 een lichtopstand. 
Aanvankelijk bestond deze uit een eikenhouten constructie en een ijzeren plaat met daarop 
een vuurkorf. Al spoedig werd deze echter vervangen door een drie verdiepingen hoge 
bakstenen toren. In 1712 werd er een vuurtorenwachtershuis met een pannen schilddak 
tegenaan gezet. Tot 1880 bevond zich op de toren een open vuur, in dat jaar vervangen 
door een olielantaarn. Voorbij varende schepen moesten vuur- en bakengeld betalen. Met 
de komst van de Afsluitdijk in 1932 werd het vuurtorenlicht gedoofd. Hiervoor in de plaats 
kwam een lichtlijn met twee ijzeren bakens van gaslampen. In 1984 zijn deze overgenomen 
door de provincie: nu zitten er elektrische lampen op zonne-energie in. Op de hoek van het 
aan de overzijde van de Workumerzool in de 20e eeuw bedijkte land (hoofdstuk 3) heeft in 
het verleden (vanaf. het tweede kwart van de 20e eeuw) ook een lantaarn gestaan. Ook 
hebben er in de 20e eeuw lantaarns gestaan op de haaks op de Hylperdijk aangelegde 
strekdam (§4.4). Deze lantaarns zijn echter weer verdwenen.  

 In het verleden heeft zich ook een lichtopstand op Rottumeroog bevonden. Naast de beide 
gietijzeren kapen (zie hieronder) werd in 1902 nog een extra lichtopstand op het eiland 
neergezet: een gietijzeren bouwwerk dat zowel als lichthuis als uitkijkpost diende (fig. 5.3). 
Op een staander van zes hoekstijlen bevond zich een balustrade met het cilindervormige 
lichthuis. Aan de buitenzijde van het ijzerwerk bevond zich de trap. De lichtopstand had een 
hoogte van 12,5 m en is zeer spoedig na de Groninger kaap door afslag verdwenen (waarna 
het lichthuis overging naar de Emder kaap). De voogd van het eiland was verantwoordelijk 
voor het brandend houden van de (gas)verlichting.  

 Ook bij het Groningse Uiteinde ten noorden van Delfzijl werd in 1888 een lichttoren 
gebouwd, waarnaast in 1895 een huis voor de vuurtorenwachter verscheen. Tijdens de 
Tweede Wereldoorlog werd de vuurtoren als uitkijkpost gebruikt. De vuurtoren werd 

                                                           
lantaarns en een baken met licht bij de haveningang van West (Terschelling), een lantaarn op het aanleghoofd (nu steiger) van 
Nes (Ameland) en 20e-eeuwse lantaarns en een lichttoren bij de haven van Delfzijl.  

77 Meer details over dit rijksmonument op http://rijksmonumenten.nl/monument/513618/lichtopstand-stavoren/stavoren/ 

78 Ook de beide havenlichten zijn rijksmonumenten: http://rijksmonumenten.nl/monument/513616/havenlichten/stavoren/  

79 Bron: diverse historische kaarten op www.watwaswaar.nl.  

80 http://rijksmonumenten.nl/monument/22196/westelijke-havendam/hindeloopen/ 

http://rijksmonumenten.nl/monument/513618/lichtopstand-stavoren/stavoren/
http://rijksmonumenten.nl/monument/513616/havenlichten/stavoren/
http://www.watwaswaar.nl/
http://rijksmonumenten.nl/monument/22196/westelijke-havendam/hindeloopen/
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vernietigd tijdens een geallieerde luchtaanval. De resten van de vuurtoren en de 
aanpalende woning werden afgebroken bij de verzwaring van de zeedijk in 1965. 
 
 

 
Fig. 5.3: Lichtopstand op Rottumeroog. Op de achtergrond de Emder kaap, nog met vijf transen (voor 
de bovenste etage verwijderd werd voor de lichtopstand). Bron: Knol 2013. 

 
Kapen of bakens 
 
Omdat varen in de ondiepe wateren van de Waddenzee en Zuiderzee een hachelijke zaak was, 
werden hierin vanaf de middeleeuwen herkenningspunten aangebracht: tonnen in de vaargeulen 
en kapen en (peil)bakens op zandplaten of eilanden. Deze laatste waren herkenbaar aan de vorm 
van hun scherm in de top. Tot in de laat 19e eeuw waren de kapen en bakens van hout, hierna ging 
men over op het gebruik van (giet)ijzer81. In het onderstaande wordt aandacht besteed aan kapen 
en bakens op de Engelsmanplaat en Rottumeroog en –plaat.   
 
Dat er voor de 20e eeuw diverse kapen op de Engelsmanplaat hebben gestaan en vaak meer dan 
één tegelijk, is een zekerheid: hiervan wordt vanaf 1563 melding gedaan in bronnen. Waar deze 
kapen precies gestaan hebben en wanneer, daarover bestaat meer onzekerheid. Historisch kaarten 
uit het midden van de 19e wijzen op de aanwezigheid van een kleine kaap (noordelijk) en grote kaap 
(zuidelijk) op geringe afstand van elkaar aan de oostzijde van de plaat. Zeker is in ieder geval dat 
in de Eerste Wereldoorlog de dan op de Plaat aanwezige kapen worden afgezaagd en afgevoerd; 
dit met het oog op het bemoeilijken van de toegankelijkheid van het wad82. Enige jaren na oplevering 
van het eerste drenkelingenhuisje (zie aldaar) verschijnt een ruim 23 m hoge ijzeren kaap op de 
Plaat83. Nadat in 1947 het eerste drenkelingenhuisje door ijsgang is verdwenen, krijgt het huisje een 
plaats op de kaap. Ook komt er dan een groen/rood sectorlicht op de kaap. Als gezegd verzakt deze 
kaap en wordt in 1968 afgebroken. De volgende kaap uit 1968 is weer van hout, 13 m hoog en ook 
hierop bevindt zich een drenkelingenhokje. Deze kaap is in 2006 verdwenen, wel zijn hiervan nog 

                                                           

81 Al dient gezegd dat men tegenwoordig weer overgaat op hout: de twee recente bakens op Griend en de Engelsmanplaat zijn 
hiervan gemaakt.  

82 Een van deze kapen bevond zich vermoedelijk op luttele meters van de in 1968 afgebroken kaap; zie foto p.68 van De Haan et 
al. 1983. 

83 Hiernaast wordt ook een kleinere houten kaap geplaatst; deze wordt na brand door blikseminslag in 1947 niet vervangen. 
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funderingen aanwezig (De Haan et al. 1983). Momenteel bevindt zich geen kaap op de 
Engelsmanplaat84.  
 
Ook Rottumeroog kende vanaf 1539 twee kapen (Knol 2013), in de loop der tijd gekend als 
respectievelijk de Groninger en Emder kaap. In 1865 verscheen er een gietijzeren kaap naar 
ontwerp van Quirinius Harder op Rottum (een dergelijke kaap stond al jaren naar tevredenheid op 
Oosterend op Texel). Deze kaap woei al in 1869 om en werd in 1871 vervangen door een kaap die 
hetzelfde overkwam in 1881. In 1883 werden er twee kapen van dit type op het eiland geplaatst, zij 
het nu met een gedegen fundering: de Groninger kaap bestaand uit vier transen (19 m hoog) en de 
Emder kaap met vijf transen. Beide kapen zijn in de loop der tijd meermalen verplaatst85. In 1929 
werden ze overbodig verklaard. De Groninger kaap stond toen al aan de rand van de zee en 
verdween in 1931 in de golven. Ditzelfde overkwam de lichtopstand (zie bovenstaande) uit 1902 
kort hierna. De Emder kaap werd hierop omgebouwd tot lichtopstand. Voor het lichthuis werd de 
bovenste etage met het scherm van de kaap verwijderd. Het lichthuis werd in 1956 weer van de 
kaap verwijderd. De Emder kaap, nu nog 21,5 m hoog, werd in 1986 een rijksmonument86. In 1999 
stond de kaap aan de rand van de zee en is deze over een afstand van 400 m verplaatst. Ook nu 
nog vormt de kaap een markant herkenningspunt voor wadlopers en zeevarenden87. Dit geldt niet 
voor het inmiddels verdwenen peilbaken op de Boschplaat, die samen met een groot aantal 
geslagen strandpalen en hulppalen, de uitkijkpost op de voogdwoning op Rottumeroog, de 
Zuidervuurtoren op Schiermonnikoog en de oude vuurtoren van Borkum een netwerk vormde om 
veranderingen in het oostelijke waddengebied mee te registreren. Na een aantal tijdelijke bakens 
werd dit baken in 1888 geplaatst. Het werd geschoord door vier touwen van ijzerdraad en had een 
grote korfbal als topteken (Knol 2014). In januari 1916 sloeg het baken om, nog datzelfde voorjaar 
werd er een nieuw baken geplaatst. In 1984 is het baken verwijderd (Knol 2014). 
 
 
Grenspaal 
 
Nadat de Dollard met de Cosmas en Damianusvloed van 26 september 1509 zijn grootste omvang 
bereikt had (hoofdstuk 3), werd het gebied vanaf de randen weer geleidelijk aan ingedijkt. Gelegen 
op het grensgebied van Groningen en Oost-Friesland, werd op 24 juni 1636 een verdrag tussen 
deze beide partijen gesloten, waarin vastgelegd was dat de grens noordelijk van Nieuweschans 
langs de Westerwoldsche Aa kwam te liggen, tot het punt waar deze in de Dollard uitstroomde. In 
het begin van de 18e eeuw begon deze rivier zich geleidelijk in westelijke richting te verplaatsen. De 
Groningers drongen aan op een nieuw grensverdrag. Op 26 januari 1723 kwam dit verdrag er: 
opnieuw werd de Westerwoldsche Aa vastgelegd als grens, van daaruit werd met het kompas een 
scherpe grens in vrijwel noordelijke richting getrokken. Hiermee is de kaarsrechte grens in de 
oostelijke Dollard tussen Nederland en Duitsland verklaard. Ter herkenning van de in 1723 
vastgestelde grens verschenen in de zuidelijke Dollard verscheidene houten dukdalven, die met 
enige regelmaat vervangen dienden te worden88. Sinds 1924 staat er op deze grens één houten 
dukdalf of grenspaal die de richting van de grens aangeeft (Steen 2014). Waarom deze grenspaal 
hier in die periode neergezet is vooralsnog onbekend, mogelijk om een einde te maken aan nieuwe 
grensgeschillen. De grenspaal bestaat uit een centrale houten dukdalf, vanaf iets boven het midden 
gesteund door twee zijpalen (steunberen). Het geheel wordt gestut op een onderbouw in de vorm 
van een achtpuntige ster, bestaand uit acht dikke aflopende balken die op vier plaatsen zijn 

                                                           

84 Wel een vogelwachtershuisje (een houten huisje op palen dat in 2016 op een andere plaats vervangen wordt) en een baken. 

85 De plannen voor een ijzeren kaap op de Boschplaat hebben nooit doorgang gevonden (Knol 2014).  

86 http://rijksmonumenten.nl/monument/338545/emder-kaap/rottumeroog/  

87 Naast de ijzeren kapen op de Engelsmanplaat (tot 1968) en Rottumeroog (tot respectievelijk 1931 en nu) zijn er buiten het 
onderzoeksgebied gietijzeren kapen verschenen te Stavoren (1884, gebruikt als lichtopstand - zie voorgaande), op Vlieland (1884-
1937), op de Noordsvaarder (1919-1976) en de Boschplaat (1919-1978) op Terschelling (Knol 2013). De Hollumer kaap op 
Ameland (1890-1943) heeft vermoedelijk net binnen de grenzen van het onderzoeksgebied gelegen, maar de locatie hiervan kan 
nu geprojecteerd worden in het metersdiepe Borndiep ten westen van het eiland. 

88 Wadloper Lammert Kwant heeft op 3 december 2014 vanaf grenspaal 203-II aan de oostzijde van de Westerwoldsche Aa over 
de grens naar de grenspaal in de Dollard gelopen. Hij heeft hierbij geen aanwijzingen voor de aanwezigheid van resten van oude 
dukdalven of andere grensmarkeringen aangetroffen (pers. med. L. Kwant). 

http://rijksmonumenten.nl/monument/338545/emder-kaap/rottumeroog/
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gefundeerd op een houten onderstel. Sommige balken zijn met rails versterkt; op de rails lijkt zich 
naast een serienummer ook het jaartal 1915 te bevinden (fig. 5.4). Al met al een nogal massieve 
constructie. In de afgelopen jaren is de conditie van de grenspaal echter wel snel achteruit gegaan, 
getuige de situatie op foto’s uit respectievelijk 2007 en 2012 (Steen 2014).  
 

 

 
Fig. 5.4: De grenspaal in de Dollard op 19 november 2014. Foto: S.A. Mulder. 

 
 

4.4. Infrastructurele elementen 
 
Rolpalen 
 
Aan het westelijke uiteinde van de beide dammen van de haveningang van Stavoren staan op het 
talud van de basaltdijk twee houten rolpalen of draaipalen. De rolpalen dienden ervoor, dat schepen 
zonder de kant te raken de haven in konden varen. Dit gebeurde door het leggen van een lijn tussen 
schip en rolpaal. De lijn rolde vervolgens langs een houten of ijzeren rol tussen de twee metalen 
ringen aan de boven- en onderzijde. De rolpalen vormen vermoedelijk een ensemble met de twee 
ernaast staande havenlichten, de lichtopstand ten zuidwesten van de Kooijweg en het 
peilschaalhuis in de haven: ze dateren dan van omstreeks 1880-1884. De houten rolpalen zijn 
ongeveer anderhalf meter hoog en beschermd rijksmonument89.  
 

Smalsporen 
 
Op diverse locaties in het (voorheen) buitendijkse gebied van Friesland en Groningen hebben in het 
verleden smalle, relatief eenvoudig verplaatsbare smalle spoorlijntjes gelegen, zogeheten 

                                                           

89 http://rijksmonumenten.nl/monument/513619/rolpalen-twee-rolpalen/stavoren/  

http://rijksmonumenten.nl/monument/513619/rolpalen-twee-rolpalen/stavoren/
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smalsporen. Deze hadden vaak een spoorbreedte van 70 cm. Het gebruik van smalspoor 
buitendijks nam een aanvang in de jaren ’30. De aanwinning van nieuw land op de zee vond in deze 
periode vaak plaats in het kader van grootschalige werkverschaffingsprojecten door de Dienst 
Uitvoerende Werken (DUW). Hierbij werd meestal een kipkarrenspoor gebruikt. De kipkarren 
werden soms, maar lang niet altijd, getrokken door een locomotief. Een goed beeld van het gebruik 
van een smalspoor met kipkarren geeft een filmverslag van de inpoldering van de Linthorst 
Homanpolder boven Westernieland in Groningen: Dei nait wil dieken mout wieken90. Ook het 

smalspoor in het huidige Noard-Fryslân Bûtendyks is op film vereeuwigd, namelijk toen prins 

Bernhard in 1954 een bezoek bracht aan het gebied91. Naast voor de vervoer van grond werd het 
smalspoor ook gebruikt voor het transport van materialen die nodig waren voor de aanleg of het 
onderhoud van de landaanwinningswerken (rijshout en palen, zie hoofdstuk 3). Hierbij werden dan 
vaak geen kipkarren, maar platte wagens gebruikt. De buitendijkse smalsporen zijn tot in de jaren 
’70 van de vorige eeuw in gebruik geweest.  
 
Van diverse locaties is bekend dat er een smalspoor heeft gelegen. In Groningen in ieder geval in 
de Julianapolder bij Hornhuizen, de Emmapolder bij Uithuizermeeden en de Lauwerpolder bij 
Uithuizen. Ook bij de inpoldering van het zuidelijke gedeelte van de Lauwerszee is een smalspoor 
gebruikt. Van enkele andere locaties in het onderzoeksgebied is het gebruik van smalspoor 
eveneens bekend. Tijdens de Tweede Wereldoorlog heeft de Duitse bezetter op Schiermonnikoog 
in 1942 een smalspoorlijntje aangelegd tussen de toenmalige veersteiger (nu de jachthaven)  en 
het ‘Schlei’ dorp in de duinen (fig. 5.5). In eerste instantie werd er bouwmateriaal voor Schlei over 
het spoor aangevoerd, later vonden hierover nachtelijke ritten met munitie plaats92. Het begin van 
dit smalspoor lag buitendijks (fotomateriaal in Henstra & Van der Noord 2010). Ook bij de aanleg 
van de strekdam te Paesens is gebruik gemaakt van een kipkarrenspoor, zoals te zien is in de 
documentaire Van waddenzand tot vruchtbaar land van Han de Vries93. Het bitumen vermengd met 
zand werd hier in kipkarren gestort en vervolgens via het spoor op de gronddam aangebracht (fig. 
5.5). Een laatste voorbeeld van het gebruik van een smalspoor is bij de verhoging van de zeedijk 
tussen Roptazijl en Kiehool. De grond, zwerfkeien en basaltblokken voor de nieuwe dijk werden via 
een spoor vanuit het haventje van Roptazijl vervoerd. De stenen dijk verving overigens een palendijk 
(§4.5)94.  
 

 
Fig.5.5: Smalspoor op Schiermonnikoog (bron: Archief C. Soepboer) en bij de aanleg van de strekdam van 

Paesens (bron: Van waddenzand tot vruchtbaar land van Han de Vries). 

 

                                                           

90http://www.amateurfilmplatform.nl/films/dei-nait-wil-dieken-mout-wieken-filmverslag-van-de-inpoldering-van-de-linthorst-
homanpolder-in  

91 https://www.youtube.com/watch?v=Q9KODixILWQ   

92 Meer informatie over ‘Schlei’ op https://bunkermuseum.wordpress.com/  

93 Te bekijken op https://www.youtube.com/watch?v=ysT4Uz93-a4  

94 Bron: Fries Fotoarchief Tresoar, collectie A. van Drooge. http://www.friesfotoarchief.nl/  

https://www.youtube.com/watch?v=ysT4Uz93-a4
http://www.amateurfilmplatform.nl/films/dei-nait-wil-dieken-mout-wieken-filmverslag-van-de-inpoldering-van-de-linthorst-homanpolder-in
http://www.amateurfilmplatform.nl/films/dei-nait-wil-dieken-mout-wieken-filmverslag-van-de-inpoldering-van-de-linthorst-homanpolder-in
https://www.youtube.com/watch?v=Q9KODixILWQ
https://bunkermuseum.wordpress.com/
https://www.youtube.com/watch?v=ysT4Uz93-a4
http://www.friesfotoarchief.nl/
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Voor al bovengenoemde locaties mag worden verwacht dat het smalspoor hier na gebruik volledig 
opgeruimd is: het zou hier tenslotte maar in de weg liggen. Voor de (uiteindelijk) niet ingedijkte 
kwelders blijkt dit (in ieder geval ten dele) niet het geval. Hoewel ook op deze plaatsen vaak nog 
een nieuwe eigenaar werd gezocht voor het materieel (locomotieven, lorries, plateauwagens en 
dergelijke)95, is het smalspoor zelf hier in een aantal gevallen blijven liggen. Vermoedelijk loonde 
het niet om dit nog op te ruimen. Vervolgens zijn de rails door natuurlijke opslibbing aan het zicht 
onttrokken. Trajecten van smalspoor zijn tijdens veldwerk in 2015 teruggevonden in de buitendijkse 
kwelder boven Hornhuizen in Groningen en in Noard-Fryslân Bûtendyks in Friesland. Her en der is 
het oorspronkelijke tracé nog zichtbaar (fig. 5.6), in een aantal gevallen zijn over sloten bruggen 
gemaakt van grote aantallen rails. Ook in de vakken (de voormalige bezinkvelden) tussen deze 
sloten zijn de rails vaak nog aanwezig, zij het dan dus onder een dik pakket wadafzettingen. Een 
klein proefputje tijdens veldwerk in Noard-Fryslân Bûtendyks in maart 2015 gaf een goede indicatie 
van de indrukwekkende sedimentatiesnelheid in dit gebied: sinds het in onbruik raken van het 
smalspoor medio jaren ’70 is er in dit gebied 40 tot 45 centimeter sediment afgezet, gemiddeld 
ongeveer een centimeter per jaar (fig. 5.6).  
 

 
Fig. 5.6: Smalspoor. Brug over sloot (links) en legger en rail onder een pakket wadafzettingen met typerende 
gelaagdheid. Foto’s: S.A. Mulder.  

  

4.5. Waterstaatkundige waarden 
 
 
Dammen en strekdammen 
 
Een dam betreft een in of dwars over het water aangelegde waterkerende constructie, die tot doel 
heeft om water te scheiden, te leiden of te keren. Dit is een dus wezenlijk ander doel dan die van 
een dijk: weliswaar ook een waterkerende constructie maar in dit geval altijd op de grens van land 
en water (en niet water en water). Hiermee wordt ook meteen duidelijk dat de bekendste ‘dijk’ van 
Nederland, de Afsluitdijk, geen dijk is maar een dam. Een tweede kilometers lange dam die in het 
onderzoeksgebied heeft gelegen, is de in 1878 voltooide dam naar Ameland.  

 
Het oostelijke deel van de Afsluitdijk, met hierop de Breezanddijk, vormt de waterkering tussen het 
IJsselmeer en de Waddenzee. Hieraan dankt de Afsluitdijk, dus eigenlijk een dam, haar naam. De 
Afsluitdijk maakt deel uit van de Zuiderzeewerken, het geheel aan projecten waarmee de Zuiderzee 
afgesloten en gedeeltelijk ingepolderd werd. Net als bij de dam naar Ameland vormde 
landaanwinning het primaire doel van deze werken, al zal - zeker na de watersnoodramp rond de 
Zuiderzee in februari 1916 – veiligheid een nevenmotief geweest zijn. Na oprichting van de 
Zuiderzeevereniging in 1886, ontwierp ingenieur Cornelis Lely het eerste plan voor de afsluiting en 
inpoldering van de Zuiderzee. In 1913 werd Lely minister van waterstaat en waren de geesten (zeker 
na voornoemde watersnoodramp) rijp voor de uitvoer van de plannen. Overigens zou de dam 
volgens de oorspronkelijke plannen van Lely op Friesland aansluiten ter hoogte van Piaam. 
Berekeningen van Hendrik Antoon Lorentz wezen uit dat het beter was dit ter hoogte van Zurich te 
realiseren. In 1927 werd begonnen met de aanleg van de dam. Er werd gewerkt vanuit beide oevers 

                                                           

95 Getuige o.a. deze advertentie in de Leeuwarder Courant van 6 mei 1965: http://resolver.kb.nl/resolve?urn=ddd:010617131.  

http://resolver.kb.nl/resolve?urn=ddd:010617131
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en twee speciaal aangelegde werkeilanden: Breezand (nu een gehucht met haven in de gemeente 
Súdwest-Fryslân) en Kornwerderzand. De dijk werd aangelegd met keileem en zinkstukken van 
gevlochten wilgentenen die werden afgezonken met zware steenblokken. Op 28 mei 1932 werd het 
laatste gat, de Vlieter, afgesloten. De Afsluitdijk heeft spilsluiscomplexen bij Den Oever en 
Kornwerderzand (zie onder), maar de capaciteit hiervan is niet toereikend. Momenteel worden 
plannen gemaakt voor een grote opknapbeurt.  
 

 

 
Fig. 5.7: De dam naar Ameland kort na oplevering in 1878 (linksboven). Mogelijk is de figuur op de foto Teding 
van Berkhout (bron: RCE). Rechts een recente luchtfoto met nu nog zichtbare delen van de dam. Onder een 
opname van het zuidelijke deel van de dam, nabij de pier van Holwerd. Foto: A. Dijkstra. 

 
Tussen 1875 en 1878 werd op initiatief van jhr. mr. Pieter Teding van Berkhout96 een dam 

aangelegd op het toenmalige wantij (§1.5.2) onder Ameland. Primair doel van deze dam was niet 
zozeer het vervoer van mensen en goederen van en naar het eiland: het idee was dat door de 
aanleg van deze dam het slik rondom de dam steeds hoger zou opslibben, waarna dit opgeslibde 
land op termijn bedijkt en ingepolderd kon worden (Teding van Berkhout 1867). De dam maakte 
dus deel uit van een commercieel landaanwinningsproject. Het bleek echter geen succes. Nadat de 
dam in 1878 voltooid was97 (fig. 5.7) werden er tijdens stormvloeden al snel gaten in geslagen. Deze 
werden in eerste instantie nog gedicht, maar na grote schade aan de dam in 1882 zijn er geen 

                                                           

96 Die hiertoe de  NV Maatschappij tot Landaanwinning der Friesche Wadden oprichtte, waarvan hijzelf directeur werd. 

97 De dam had een kruinbreedte van slechts 60 cm en bestond uit een fundament bestaande uit zinkstukken van houten 
vlechtwerk, vastgezet met houten piketpaaltjes en opgevuld met basaltblokken. Overigens was men in 1871 ook begonnen met 
een dam die een kruinbreedte van 34 m zou krijgen. Deze dam is niet afgemaakt. Of hiervan nog resten aanwezig zijn is onbekend, 
maar gezien de morfologische veranderingen in de afgelopen anderhalve eeuw lijkt dit niet waarschijnlijk. 
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pogingen meer ondernomen om deze te repareren. Sinds die tijd is het wantij in ruim een eeuw 
enkele kilometers naar het oosten opgeschoven en hebben geulen grote delen van de dam 
opgeruimd. Ondanks de voortschrijdende erosie zijn enkele vrij grote trajecten van de dam 
vooralsnog aanwezig. De dam bestaat hier uit basaltblokken die weelderig begroeid zijn met 
Japanse oester, mossel en wier. Her en der steken de piketpalen, waarmee het rijswerk ter 
versterking van de dam aan weerszijden vastgezet was, nog uit het slik. Op de plekken waar geulen 
de dam doorkruisen of doorkruist hebben, is weinig tot niets meer van de dam over; op andere 
plaatsen is de dam geheel overdekt geraakt met een dikke laag slik. Er zijn op dit moment bij 
laagwater drie grote delen van de dam zichtbaar: een noordelijk deel tussen de Noorderspruit en 
Buren op Ameland, een middendeel ter hoogte van de Zuiderspruit en een zuidelijk deel tussen de 
Zuiderspruit en de pier van Holwerd. Het noordelijke en zuidelijke deel van de dam kunnen of 
konden98 te voet bereikt worden, dit geldt niet voor het sterk dynamische middendeel ter hoogte van 
de Zuiderspruit. Ms Krukel heeft de gehele dam in 2015 in kaart gebracht, waaronder dus ook het 
middendeel. Hierbij werd onder meer het oorspronkelijke zinkwerk en de piketpalen die dit 
vastzetten waargenomen (fig. 5.7). Overigens werd op het meest zuidelijke deel van de dam in 1903 
de veerdam van Holwerd aangelegd. Deze werd in 1958 verlengd99. 
 
Naast bovengenoemde dammen, die twee watermassa’s van elkaar scheid(d)en, liggen in het 
onderzoeksgebied ook nog diverse dammen en strekdammen de Waddenzee of het IJsselmeer in. 
Deze dienden onder meer ter bescherming van aangewonnen land tegen afkalving door golfslag, 
van (gegraven) vaargeulen, aangemeerde schepen en als veerdam100. 
 

 De Pollendam bij Harlingen uit 1874 (Postema 1938). In 1870 wordt er vanuit Harlingen een 
vaargeul naar de Blauwe Slenk gegraven. Aan de zuidzijde van deze geul wordt een lange 
stenen dam aangelegd: de Polledam. Geheel tegen de verwachtingen in vormt zich echter 
een geul aan de zuidzijde van de dam. Deze vormt ook nu nog de vaargeul richting 
Terschelling. 

 In het midden van de 18e eeuw werd een reeks werken uitgevoerd om West-Terschelling 
te beschermen tegen de zee. De in 1753-1758 over de Middelplaat aangelegde stenen dam 
voor de baai van Terschelling wordt voor het eerst aangeduid op een historische kaart uit 
1759101.  

 De veerdam bij Holwerd werd op het zuidelijke gedeelte van de dam van Teding van 
Berkhout aangelegd in 1903. In 1958 vond uitbreiding plaats tot de huidige lengte (zie 
bovenstaande). 

 Ten zuidwesten van Ballum op Ameland wordt op de Topografische Militaire Kaart (TMK) 
van 1830-1850 voor het eerst een dam weergegeven, aangeduid met stroomleidende dam. 
De stroom die deze dam begeleidt is de Ballumerbocht, gelegen op de hoek van het 
Molengat en het Brandgat. Van hier uit voeren eeuwenlang (beurt)schippers tussen 
Ameland, de vaste wal (Oudebildtzijl, Nieuwebildtzijl en Zwarte Haan) en de andere 
Waddeneilanden. Van hier uit vertrok van 1932 tot aan de Tweede Wereldoorlog ook een 
veerdienst tussen Ameland en Zwarte Haan. De Duitse bezetter verlegde de veerhaven 
naar de huidige veerhaven (voorheen ook strekdam) bij Nes. De voorheen gangbare routes 
van Ameland over het wad naar het westen werden na de afsluiting van de Zuiderzee 
geleidelijk aan onbruikbaar. 

 Het Schoorsterhoofd ten noorden van Ternaard is aangelegd in de tweede helft van de 19e 
of het eerste kwart van de 20e eeuw. De huidige basaltdam diende ter bescherming van de 
Schoorster Pollen, die tot de aanleg van de strekdam beschermd werden door een 

                                                           

98 Dit laatste geldt voor het zuidelijke gedeelte van de dam. De afgelopen jaren is dusdanig veel slik op de route hiernaartoe 
komen te liggen dat de dam vooralsnog niet meer te voet te bereiken is. 

99 http://www.wadgidsenweb.nl/helden/specials/558-oudedam.html  

100 Alleen dammen van enige omvang worden in dit overzicht nader besproken. Hiernaast bevinden of bevonden zich talloze korte 
golfbrekers en strekdammetjes langs de gehele Fries-Groningse kust, de reeds genoemde strekdam bij Workum (tweede helft 
19e of eerste decennium 20e eeuw), twee strekdammen (‘statenhoofd’) ter bescherming van het buitendijkse land bij Dijkshoek bij 
Firdgum in Friesland, een hoofd bij Wierum (fig. 5.13) en een strekdam bij Termunterzijl die in de jaren ’70 of begin jaren ’80 
aangelegd is op de plaats van een voorganger uit de laat 18e of begin 19e eeuw.  

101 http://www.waddenacademie.nl/fileadmin/inhoud/pdf/06-wadweten/WisWad/Eilanden.pdf  

http://www.wadgidsenweb.nl/helden/specials/558-oudedam.html
http://www.waddenacademie.nl/fileadmin/inhoud/pdf/06-wadweten/WisWad/Eilanden.pdf
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paalwerk. Het kweldergedeelte aan de oostzijde van deze zomerpolder heeft een 
klinkerbeschoeiing. 

 Op het wad ten noorden van Paesens en Moddergat is medio 19e eeuw een flink oppervlak 
land aangewonnen. Op historische kaarten uit deze periode zien we in het verlengde van 
het riviertje de Paesens een strekdam het wad op lopen. Mogelijk had deze een functie voor 
wat betreft een goede of gewenste afwatering van het riviertje op het wad, mogelijk ook 
diende deze slechts als golfbreker voor de landaanwas erachter. In de jaren ’50 van de 
vorige eeuw is hier een gronddam met steenzetting aangelegd met behulp van een 

smalspoor (fig. 5.5. en de documentaire Van waddenzand tot vruchtbaar land van Han de 
Vries).  
 
 

 
Fig. 5.8: Beschoeiing van het haventje in Noard-Fryslân Bûtendyks. Foto: S.A. Mulder. 
 
Havens  
 
Naast de grote Zuiderzeehavens van Stavoren, Hindeloopen, Workum, Makkum en Harlingen  
(§6.1.1) en de historische haven van Delfzijl (inclusief bijbehorende havenwerken) verdienen de 
volgende kleine havens hier specifiek een korte vermelding: 
 

 Laaxum: een vissersdorp (of buurtschap) aan de voormalige Zuiderzee in Súdwest-Fryslân. 
Vanuit het buitendijkse haventje van Laaxum werd door de vissersgemeenschap van het 
dorp al vanaf de middeleeuwen op het Vrouwezand in de voormalige Zuiderzee gevist. Na 
de aanleg van de Afsluitdijk verdween de visserij uit het dorp. Bij de haven staat nog wel 
altijd de Hang, waar vroeger haringen werden gezouten en gerookt. 

 Noordpolderzijl: genoemd naar de zijl (spuisluis) van de Noordpolder, vormt deze haven de 
kleinste buitendijks gelegen zeehaven van Nederland. De bij laagwater droogvallende 
haven wordt bereikt via de Noordpoldermude, een gegraven verbinding met de Zuid Oost 
Lauwers onder Rottumeroog. Noordpolderzijl ontstond na inpoldering van de Noordpolder 
in 1811, waarbij de dorpen Usquert en Warffum hun directe verbinding met zee verloren; 
alleen Warffum kon nog over water via de afwateringssluis bereikt worden. Noordpolderzijl 
vormde derhalve vanaf deze tijd de thuishaven van de (garnalen)vissersvloot van Usquert: 
de haven vormde een visafslag. Na het op Deltahoogte brengen van de zeedijk in 1980-
1985 werd een gemaal aangelegd, de sluis werd dichtgemetseld. De vissers uit Usquert 
weken uit naar Lauwersoog en de Eemshaven, de haven is nu nog slechts in gebruik bij de 
pleziervaart102. Naast de sluis bevindt zich een voormalige sluiswachterswoning (§4.2). 

                                                           

102 Al is het bereiken van de haven door het uitblijven van onderhoud (uitbaggeren) van de Noorpoldermude de afgelopen jaren 
nagenoeg onmogelijk geworden. 

https://www.youtube.com/watch?v=ysT4Uz93-a4
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 Ook in de landaanwinningswerken in Noard-Fryslân Bûtendyks bevinden zich de resten van 
een klein haventje dat bestemd was voor de aanvoer van materiaal voor de 
landaanwinningswerken. Van dit haventje zijn thans nog de beschoeiing en de meerpalen 
aanwezig (fig. 5.8). 
 
 

Dijken 
 
Gelet op de dynamische wordingsgeschiedenis kunnen binnen het onderzoeksgebied diverse typen 
dijken worden onderscheiden103: 
 

1. Zeedijken: dijken met (oorspronkelijk) een zeewerende functie, gelegen langs de huidige 
en voormalige kustlijnen van de Waddenzee en Zuiderzee. 

2. Zeepolderdijken: dijken die dienden ter beschermen van aangewassen land tegen de zee. 
Het aldus bedijkte land kon vervolgens worden ingepolderd.  

3. Zomerdijken: dijken die hoog genoeg zijn voor het keren van gemiddelde 
hoogwaterstanden, maar niet hoog genoeg voor extreme hoogwaters bij stormvloeden.  

 
Veel van de huidige dijken langs het IJsselmeer en de Waddenzee van Friesland vormen in 
oorsprong zeedijken uit de middeleeuwen of kort daarna. In de meeste gevallen betreft dit echter 
niet de oorspronkelijke dijk: over vrijwel de gehele linie Lemmer – Harlingen bevond de bedijkte 
kustlijn zich oorspronkelijk meer naar het westen en is door uitbreiding van de Zuiderzee sprake 
geweest van landverlies. Naar alle waarschijnlijkheid is van deze oudste dijken niets meer over104. 
In Groningen is de situatie anders. Hier zijn langs vrijwel de gehele kust in de 19e en 20e eeuw nog 
nieuwe polders ingedijkt (§3.3). De dijken hier vormen dus van oorsprong in hoofdzaak 
zeepolderdijken en geen zeedijken. Voor een uitgebreide toelichting op landverlies en aanwas van 
land langs de Noord-Nederlandse kust en – hiermee samenhangend – de aard en ouderdom van 
de dijken in het gebied wordt verwezen naar §3.3.  
 
 
Palenschermen 

Ter bescherming van de zeedijken tegen golfslag werd aan de zeezijde een doorlopend houten 
palenschermen of palenrijen geplaatst105. Wanneer men met dit gebruik begonnen is, is niet bekend; 
wel dat ze tot het midden van de 20e eeuw dienst gedaan hebben. De palenschermen bestonden 
uit stijf tegen elkaar geplaatste palen van vuren-, grenen- of eikenhout en werden voor het grootste 
gedeelte in de grond geheid. Het gedeelte boven de grond werd met elkaar verbonden door zo uit 
de boom gezaagde (en daarom vaak niet rechte) stukken eiken- of grenenhout. De palenrijen 
werden aan beide zijden verstevigd met een zogenaamde kist: een laag puin op een ondergrond 
van stro of takken, afgedekt met zwerfstenen. Deze kisten werden weer begrensd door een serie 
kleinere (en lagere) kistpalen. In sommige gevallen bestond de bescherming van de dijk uit drie 
achtereen geplaatste palenrijen van verschillende hoogtes. Dit is bijvoorbeeld het geval geweest bij 
Gaast in Friesland. Door de komst van de paalworm werden de palenschermen vanaf het begin van 
de 18e eeuw plaatselijk sterk aangetast. Men ging vanaf dit moment over tot de aanleg van een 
glooiende stenen bekleding van de zeedijken. Steen was in die tijd echter een kostbaar goed106 en 
ook vormde de paalworm niet overal een even groot probleem. Feit is dat de palenschermen, zeker 
in Friesland, lange tijd in gebruik zijn gebleven. Vele zijn pas afgebroken in het midden van de 20e 
eeuw, toen steen gemakkelijker beschikbaar werd en bovendien basalt geïntroduceerd was. Voor 

                                                           

103 Dit onderscheid is gemaakt op grond van de oorspronkelijke functie van de dijken: deze onderverdeling is overgenomen van 
de CultuurHistorische Kaart Fryslân, CHK2: http://www.fryslan.frl/kaarten/kaart.html?m=chk2_dijken. Overigens ontbreken 
aangelegde zeedijken op sommige locaties langs de zuidgrens van het onderzoeksgebied: hier vormen ‘kliffen’, gevormd door 
afslag van dagzomend pleistoceen keileem (onderdeel van de rug Texel-Gaasterland-Coevorden) een natuurlijke zeewering. 

104 De aanwezigheid van uitsluitend de natuurlijke pleistocene zandondergrond in de wijde omgeving van het voormalige klooster 
van Stavoren, in het huidige IJsselmeer, lijkt hiervoor te getuigen (zie ook het tweede kader van §6.1.1).  

105 Naast dit ‘palenwerk’ is op historisch kaartmateriaal ook vaak sprake van ‘schermwerk’ of beschoeiing. 

106 Bekend is het gebruik van Drentse hunebedden voor dijkbekleiding. Ook zouden hiervoor oude grafzerken zijn gebruikt. 

http://www.fryslan.frl/kaarten/kaart.html?m=chk2_dijken
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het verwijderen van de palen stonden diverse methoden ter beschikking, afhankelijk van de grootte 
van de te verwijderen palen (Groustra 1981). Een prachtig voorbeeld van het vervangen van de 
palenschermen tussen Roptazijl en Koehool geeft een serie foto’s uit het archief van Ab van Drooge 
in het Fries Fotoarchief van Tresoar (fig. 5.9)107. Langs de Friese kust hebben in ieder geval tot in 
de jaren ’80 restanten van palenschermen gestaan bij de Mokkebank tussen Mirns en Laaxum, bij 
het Mirnserklif en (grotendeels afgezaagd) tussen Westhoek en Zwarte Haan. Op het wad bij 
Moddergat bevindt zicht tot op de dag van vandaag een (inmiddels sterk geërodeerd) 
palenscherm108. 
 

Fig. 5.9: Vervanging van palenscherm door basaltzuilen. Op de voorgrond uitgetrokken palen van het tgen de 
dijk geplaatste palenscherm, op de achtergrond het nog intacte scherm. Bron: Fries Fotoarchief Tresoar. 
 
 
Sluizen 
 
In het onderzoeksgebied liggen diverse schutsluizen, sluizen waarin schepen van het ene naar het 
andere waterpeil werden gebracht (respectievelijk opgeschut of afgeschut werden). Een schutsluis 
bestaat in hoofdlijnen uit een schutkolk of sluiskolk met aan beide zijden sluisdeuren. Binnen het 
onderzoeksgebied liggen de volgende oude zee- en schutsluizen: 

 De Lemstersluis uit 1884-1887109; 
 De schutsluis van Stavoren, oorspronkelijk uit de 16e eeuw, renovaties in 1894 en 1977110; 
 De schutsluis van Hindeloopen uit de 17e eeuw (geen rijksmonument111); 

                                                           

107 http://www.friesfotoarchief.nl/  

108 Groustra 1981 vermeldt het overbrengen van een palenrij als museumstuk voor ;t Fiskerhúske in Moddergat. Historisch 
kaartmateriaal van rond het midden van de 19e eeuw (www.watwaswaar.nl) toont hier echter ook wel degelijk paalwerk. 
Vermoedelijk staan de restanten van het palenscherm bij Moddergat dus wel degelijk in hun originele context. 

109 http://rijksmonumenten.nl/monument/25759/lemsterschutsluis/lemmer/. De sluis vormt een ensemble met de rijksgetijmeter, 
de sluisknechtswoning en de sluiswachterswoning. Overigens vormde deze sluis de opvolger van de oude zeesluis van Lemmer 
uit 1618, verder landinwaarts gelegen: http://rijksmonumenten.nl/monument/25766/oude-sluis-voorm-zeekeersluis/lemmer/. Met 
de komst van de Prinses Margrietsluis kreeg de Lemstersluis minder schepen te verwerken. 

110 http://rijksmonumenten.nl/monument/513626/oude-zeesluis-oude-zeesluis/stavoren/  

111 Dit geldt ook voor de 17e-eeuwse schutsluis van Workum (buiten het onderzoeksgebied).  

http://www.friesfotoarchief.nl/
http://www.watwaswaar.nl/
http://rijksmonumenten.nl/monument/25759/lemsterschutsluis/lemmer/
http://rijksmonumenten.nl/monument/25766/oude-sluis-voorm-zeekeersluis/lemmer/
http://rijksmonumenten.nl/monument/513626/oude-zeesluis-oude-zeesluis/stavoren/
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 De schutsluis van Makkum (begin 17e eeuw, tweemaal verbouwd, op deze sluis bevindt 
zich ook een brug)112.  

 Ook Molkwerum, in de 16e en 17e eeuw een belangrijke vissersplaats aan de Zuiderzee, 
had een eigen schutsluis, het Molkwerumer of Molkwerder Zijl. Hoewel niet meer in functie, 
is de sluis opgenomen in de huidige zeedijk en als zodanig in het landschap herkenbaar. 

 
Een stuk recenter zijn de schutsluizen van het Prinses Margrietsluis ten westen van Lemmer (1952), 
de Johan Frisosluis tussen het Johan Frisokanaal en het IJsselmeer in Stavoren (1966)113 en de 
Robbengatsluis in Lauwersoog (na 1969). De Tsjerk Hiddessluizen in Harlingen (1951), de 
Lorentzsluizen in Kornwerderzand (1932) en zowel de kleine sluis over het Oude Eemskanaal en 
de grote sluis (1958) over het Nieuwe Eemskanaal bij Farmsum (Delfzijl) dien(d)en als schutsluis 
en spuisluis. Het complex van de kleine schutsluis (voor de scheepvaart) en grote spuisluis (die de 
afwatering van oostelijk Groningen en zuidoostelijk Drenthe via de Westerwoldsche Aa op de 
Dollard reguleert) in Nieuwe Statenzijl werd in 1991 opengesteld. 

 
Een tweede categorie sluizen betreft de spuisluizen of uitwateringssluizen: sluizen die ertoe dienen 
om binnenwater te spuien op buitenwater en dat buitenwater bovendien te keren. In een aantal 
gevallen dienen sluizen zowel als schut- als spuisluis; de afwatering van het achterland geschiedde 
in de meerderheid van de gevallen via kleine, eenzijdige uitwateringssluizen114. Het oudste (in ieder 
geval 17e-eeuwse) voorbeeld van een dergelijke spuisluis bevindt zich in Roptazijl. Deze spuisluis 
reguleert al eeuwenlang de afwatering van noordwestelijk Friesland via respectievelijk de rivier de 
Ried en de Roptavaart . Ook het buitendijkse kweldergebied Noard-Fryslân Bûtendyks is rijk aan 
uitwateringssluizen: een in 1916 aangelegd exemplaar verdient hier speciale vermelding. De sluis 
van Noordpolderzijl ten noorden van Usquert dateert uit 1811 (zie onder ‘havens). Bij de ophoging 
van de zeedijk in 1980-1985 is de sluis dichtgemetseld. Naast de sluis bevindt zich de voormalige 
sluiswachterswoning (’t Zielhoes). Voorbeelden van meer recente spilsluizen zijn de Riensluis bij 
Lemmer (1957), de R.J. Cleveringsluizen bij het Lauwersmeer (1970, voorheen de Lauwerssluizen) 
en de keersluis Munterzijl in de deltadijk bij Termunterzijl (jaren ’70115). 

 
 

4.6. Objecten uit de Tweede Wereldoorlog 
 
Op het Friese en Groningse wad en vasteland heeft de Duitse bezetter op diverse locaties langs de 
kust versterkingen aangebracht116. Bij het voormalige werkeiland Kornwerderzand op de Afsluitdijk 
(§4.5) bevond zich de stelling Kornwerderzand. Deze stelling was, tezamen met de Wonsstelling en 
de stelling van Den Oever, aangelegd om bij een aanval vanuit het oosten ter verdediging van de 
vesting Holland en de marinebasis in Den Helder te dienen. Ook diende de stelling ter bescherming 
van de uitwateringssluizen, die van belang waren bij het inunderen (onder water zetten) van de 
Nieuwe Hollandse Waterlinie. De stelling werd in 1932-1933 gebouwd. Er werd voor gekozen voor 
de aanleg van 17 verspreid gelegen kazematten van gewapend beton, verspreid over twee linies. 
De eerst linie lag ten oosten van de spuisluizen, de tweede ten westen hiervan. De stelling van 
Kornwerderzand is de enige Nederlandse stelling die stand hield in de meidagen van 1940: 255 
soldaten weerstonden hier Duitse aanvallen op 12 en 13 mei, mede dankzij de inzet van de 
kanonneerboot de Johan Maurits van Nassau, die vanuit de Doove Balg de Duitse batterij onder 
vuur nam. Het bombardement op Rotterdam leidde tot de overgave. Ook na de Tweede 
Wereldoorlog bleef de stelling in gebruik, als onderdeel van de IJssellinie. In 1964 raakte de stelling 

                                                           

112 http://rijksmonumenten.nl/monument/39407/schutsluis-makkum/makkum/  

113 In 2014 werd er een tweede sluis naast de bestaande geopend. 

114 Deze worden hier verder niet besproken. Ditzelfde geldt voor de gemalen die in de loop van de 20e eeuw op veel plaatsen de 
rol van de spuisluizen overnamen.  

115 Deze verving de nieuwe schutsluis in Termunterzijl (http://rijksmonumenten.nl/monument/516178/nieuwe-sluis/termunterzijl/), 
die buiten de grenzen van het onderzoeksgebied valt.  

116 Strikt genomen maken deze versterkingen langs de Waddenzee, afgezien van die in Den Helder en Delfzijl, geen deel uit van 
de Atantikwall, de duizenden kilometers lange, door de Duitse marine aangelegde kustverdedigingslinie van Noorwegen tot aan 
de grens met Spanje. Wel worden ze hier wel vaak toe gerekend.  

http://rijksmonumenten.nl/monument/39407/schutsluis-makkum/makkum/
http://rijksmonumenten.nl/monument/516178/nieuwe-sluis/termunterzijl/
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buiten gebruik. Het complex heeft tegenwoordig een status als beschermd monument117. In het 
Friese Koehool, ten noorden van Firdgum, werd door de Duitse bezetter in 1941 een stelling 
gebouwd met het oog op de luchtverdediging.  
 
Meer naar het oosten bestond de stelling van Koehool uit vier bunkers, drie stenen gebouwen, een 
grote houten barak, parkeerterreinen, wachtposten en een geschutsplateau voor vier stuks 
artilleriegeschut aan de zeekant van de zeedijk. De stelling huisvestte permanent 50-70 Duitse 
militairen. Van de stelling resteert tegenwoordig nog één bunker aan de landzijde van de huidige 
Deltadijk118. Ook in Polder Noorderleegsbuitenveld ligt een bunker. Dit betreft een 
waarnemingsbunker. Van 13 tot 17 augustus 1940 legde de Duitse bezetter in dit gebied een 
oefenveld voor bommenwerpers van de vliegbasis (Fliegerhorst) Leeuwarden aan (§5.5.1). Na 
aanleg van het oefenveld werd er een straatweg aangelegd van de zeedijk naar de huidige locatie; 
in 1941 werd met de bouw van de bunker zelf begonnen (fig. 5.10). Vanuit de bunker konden de 
verrichten van de bommenwerpers in het oefenveld worden gadegeslagen119. In de bunker bevond 
zich een halfronde opening met daarin een spiegelsysteem, waarmee een waarnemingsbereik van 
360⁰ ontstond. Na de oorlog is deze opening dichtgemaakt en zijn de spiegels verwijderd. 
Oorspronkelijke graffiti en kogel- en granaatinslaggaten zijn als gevolg van een recente renovatie 
door It Fryske Gea niet meer herkenbaar. Nabij het oefenveld en de bunker stond op de zeedijk bij 
Vijfhuizen vanaf het najaar van 1940 een uitzichttoren. Deze toren is aan het eind van de oorlog 
door de Duitsers gesloopt. Ook op de zeedijk bij Blija, in de voet van de dijk bij Holwerd (zeezijde) 
en op de dijk tussen Nes en Wierum werden uitzichtposten gebouwd120.  
 

 
Fig. 5.10: Bunker Noorderleeg voor grondige renovatie. Foto: H. Feenstra. 

                                                           

117 http://monumentenregister.cultureelerfgoed.nl/php/main.php?cAction=search&sCompMonNr=516496  

118 http://www.bunkerkoehoal.nl/  

119 Dat de bunker een afwijkend doel diende, is onder meer af te leiden uit de geringe dikte van het dak. De staande muren hebben 
wel een dikte van 50 cm. De bunkervloer is verhoogd aangelegd met het oog op hoge waterstanden: dit verklaart de betonnen 
trap naar de ingang van de bunker. 

120 De stelling waarvan de uitkijkposten tussen Nes en Wierum naar verluid deel van uitmaakten was stelling Heidelberg. 
Bovenstaande informatie over deze tijdelijke uitkijkposten komt van H. Feenstra. Ook elders in het onderzoeksgebied zullen zich 
ongetwijfeld talloze vergelijkbare locaties bevonden hebben. Dit behoeft nader onderzoek. 

http://monumentenregister.cultureelerfgoed.nl/php/main.php?cAction=search&sCompMonNr=516496
http://www.bunkerkoehoal.nl/
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Tenslotte bevonden zich in oostelijk Groningen meerdere kustbatterijen nabij de Waddenzee, 
waaronder Flakbatterie Termunten bij Fiemel. Aanvankelijk waren de Duitsers op de Punt van Reide 
begonnen met de aanleg van een gebouwtje met een zoeklicht en funderingen voor 
luchtafweergeschut (beide zijn tegenwoordig nog aanwezig). De militairen verbleven in op palen 
geplaatste woonwagens op de wierden van de Punt. In de winter van 1942-1943 werden zij echter 
door drijfijs verdreven en werd het huidige bunkercomplex bij Fiemel neergezet. Van dit complex 
maakt één geschutsokkel deel uit van de zeedijk; de rest van het complex ligt binnendijks.  
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5. Archeologische waarden   
 
 

5.1. Inleiding 
 
In het onderstaande wordt een overzicht van uit het onderzoeksgebied bekende en te verwachten 
archeologische waarden. Deze kunnen worden onderverdeeld in waarden met een beschermde 
status op de Archeologische Monumentenkaart (§5.2), in Archis aanwezige meldingen van 
archeologische waarnemingen (§5.3) en overige waarnemingen (§5.4). Zoals benadrukt, is 
onderhavig onderzoek inventariserend van aard; het voorspellen van de aanwezigheid van 
cultuurhistorische waarden in de oostelijke Waddenzee valt buiten de kaders van dit onderzoek. Er 
is derhalve voor gekozen in het onderstaande een zo uitgebreid mogelijk overzicht geven van alle 
archeologische vondsten die tot dusver in het onderzoeksgebied zijn gedaan. Dat de meerderheid 
van deze vondsten betrekking heeft op scheepsarcheologische resten behoeft geen verwondering: 
de lijst met wrakresten, van hout dan wel ijzer, is omvangrijk. Echter: deze lijst omvat vondsten van 
de eerste helft van de 20e eeuw tot nu. De genoemde beperkingen van deze dataset (§1.3) en de 
dynamiek van het wad in de afgelopen eeuw maakt dat dit overzicht geenszins een representatief 
beeld geeft van de wrakken die op dit moment (nog) in het gebied aanwezig, laat staan zichtbaar 
zijn. Het kwantificeren van de categorie scheepswrakken vormt dus onderwerp van toekomstig 
onderzoek (hoofdstuk 10). Voor één categorie archeologische waarden wordt hier wel een poging 
tot kwantificeren gedaan en wel op grond van het feit dat van deze categorie bij de benadering het 
potentieel bekend is: vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog. Wel dient ook bij deze categorie 
rekening te worden gehouden met de nodige beperkingen (§ 5.5).  
 
  
5.2. Archeologische terreinen (AMK) 

 

In het onderzoeksgebied liggen drie planologisch te beschermen terreinen met een zeer hoge 
archeologische waarde op de Archeologische Monumentenkaart (AMK) van de RCE121:  
 

 AMK 17007, Hindeloopen. Betreft het ‘Gasuniewrak’, een nagenoeg intact scheepswrak 
van een kustvaarder uit de 18e eeuw (Van den Brenk et al. 2006, §2.3.2). 

 AMK 17006, Kornwerderzand IJsselmeer. Betreft een vrachtschip (type katschip?) uit de 
17e eeuw (Waldus et al. 2011, §2.3.2).  

 AMK 17005, Doekegat Reede. Betreft het nog niet gewaardeerde wrak van een houten 
vrachtschip met een lading dakpannen (Campenhout & Van den Brenk 2010, §2.3.2). 

 
 

5.3. Archis waarnemingen  
 
 
IJsselmeer 

 
In het Friese IJsselmeer bevinden zich in totaal 29 Archis waarnemingen122, waarvan 8 in de 
gemeente De Fryske Marren en 21 in de gemeente Súdwest-Fryslân (fig. 5.1). Waarneming 40173 
betreft de vondst van een oude dijk bij het doorgraven van de huidige dijk in het kader van de aanleg 
van de schutsluis bij stoomgemaal Tacozijl. Hierbij kwamen onder meer paalweringen en 
puinstortingen tevoorschijn; de aard van het puin duidt op een 18e-eeuwse datering van de dijk. De 
coördinaten van de Archis positie kloppen echter niet; de locatie ligt te zuidelijk (in het IJsselmeer).  
Van de vier scheepswrakken is één recent door de Stichting Archeos Fryslân (SAF) onderzocht 
(415547). Dit betreft een wrak van een houten zeilscheepje, mogelijk een botter, uit de laat 19e of 
begin 20e eeuw (De Kroon & Zandstra 2012). Of waarneming 46534 om hetzelfde wrak gaat – dit 
betreft de vermelding van een tjalkachtige door RWS in 1964 – is onbekend. Wrak 47858 betreft 

                                                           

121 Bron: http://archeologieinnederland.nl/bronnen-en-kaarten/amk-en-ikaw.  

122 Als gezegd was het als gevolg van technische problemen met betrekking tot de overgang van Archis 2.0 naar 3.0 niet mogelijk 
om in 2015 nog een complete download van de digitale bestanden te doen. De hier gepresenteerde data hebben derhalve 
betrekking op een download van digitale bestanden van Archis d.d. 14 november 2014.  

http://archeologieinnederland.nl/bronnen-en-kaarten/amk-en-ikaw


[54] 

 

een wrak in de Friese Hoek, aangetroffen door de Elise (§2.4) – vermoedelijk zullen hierbij de 
meeste delen al geborgen zijn. De wrakpositie bevindt zich bovendien in de vaargeul Amsterdam – 
Lemmer die met een zekere regelmaat wordt uitgediept; al met al is het niet waarschijnlijk dat er 
nog iets van dit wraak over is. Ook van waarneming 46532 is waarschijnlijk dat de wrakfragmenten 
geborgen zijn: het betreft een melding van RWS uit 1955, de tijd dat de Elise actief was op het 
IJsselmeer en hieruit ‘obstructies’ voor de scheepvaart verwijderde. Het vliegtuigwrak heeft 
betrekking op de door Periplus aangetroffen wrakresten, vermoedelijke van een in 1941 
neergestorte Wellington (Muis & Van den Brenk 2014, §2.3.2). Op vier locaties net buiten Stavoren 
zijn nederzettingssporen uit de middeleeuwen en Nieuwe Tijd aangetroffen (10007, 40097, 40103 
en 40105). In het verlengde hiervan ligt het uitgebreide onderzoek dat is uitgevoerd op de 
veronderstelde positie van het voormalige klooster van St. Oldulphus bij Stavoren. Resten van het 
klooster werden hier echter niet aangetroffen (47870 en 405074). De locaties van boomstronken 
van verdronken oerbos (404579 en 408588) komen verderop in dit rapport uitgebreid aan de orde 
(§6.1.1 en 6.3) De positie van waarneming 405427 dient gecorrigeerd te worden; dit betreft een 
waarneming bij Wolvega. Resteren er in Súdwest-Fryslân nog 12 waarnemingen van 
scheepswrakken. Waarneming 411698 (Gasuniewrak, §2.3.2), 48091 (Stavoren 17) en 48092 
(Stavoren 18, beide §6.1.2) zijn recent uitgebreid onderzocht. Dit geldt ook voor de waarnemingen 
408445 en 433792, die betrekking hebben op het wrak van een mogelijk katschip ten zuidwesten 
van Kornwerderzand (§2.3.2 en 5.2.1)123. Waarneming 46506 en 47872 zijn in het kader van dit 
onderzoek met veldwerk onderzocht: op of nabij beide posities zijn inderdaad scheepswrakken 
aangetroffen (§6.3). Van waarneming 46531, 46540 en 46546, oude vondstmeldingen van 
wrakresten die zijn aangetroffen door de Elise of de Poolster (§2.4), mag worden betwijfeld of hier 
na berging nog iets in de bodem aanwezig is124.  Waarneming 408437 en 410225 tenslotte hebben 
betrekking op losse scheepsfragmenten, mogelijk afkomstig van (nabijgelegen) scheepswrakken. 
Deze resten zijn geborgen.  

 

Fig. 5.1: Archeologische waarnemingen IJsselmeer. 
 
 

Waddenzee 
 
Ook in de oostelijke Waddenzee zijn talloze archeologische waarnemingen gedaan. De 
meerderheid hiervan concentreert zich rond het Vlie ten zuiden van Terschelling en heeft betrekking 

                                                           

123 De oriëntatie van het wrak is zuidwest-noordoost en de totale gemeten lengte ca. 30 m (Waldus et al. 2011), hetgeen 
overeenkomt met de afstand tussen Archis 408445 en 433792. Een enkel waarnemingsnummer zou hier ook volstaan. 

124 Voor waarneming 46546 kan met zekerheid gesteld worden dat dit niet het geval is; zie §6.3. 
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op scheepswrakken die in meer of mindere mate aan archeologisch onderzoek onderworpen zijn. 
De meeste waarnemingen uit Archis komen uitgebreid aan bod in §7.1.2 (fig. 7.3) en worden hier 
niet genoemd. Hieronder alleen een korte bespreking van de overige archeologische waarnemingen 
uit dit gebied. Op het wad onder Vlieland werd door Michael Horn een bewerkt zandstenen blok van 
50x42,5x19 cm aangetroffen (fig. 5.2 en 7.3), Archis 436604). De groeven en krassen in de steen 
zijn mogelijk ontstaan doordat het object gebruikt werd voor het slijpen van messen en ander 
gereedschap125. Hoewel oud (1958), is de waarneming van  voorwerpen van hertengewei op het 
wad ten zuiden van de Keeg op Terschelling (31780) uit lagen op een diepte van ca. 3,5 m zeer 
intrigerend. Betreft dit steentijdvondsten uit oorspronkelijke lagen? Of betreft het aangespoeld 
materiaal? Dit laatste is vermoedelijk het geval voor enkele ijzertijdscherven die op Griend zijn 
aangetroffen (46441). Ongeveer ter hoogte van de kruising van de Vliestroom en de West Meep is 
in 1989 een ankerboei gevonden (48012). Ook op het wad aan de noordzijde van de Afsluitdijk zijn 
in het verleden diverse scheepsarcheologische vondsten gedaan (fig. 5.3).  
 

 
Fig.5.2: Fragment zandsteen met bewerkingssporen. Foto: M. Horn. 
 

 
Fig.5.3: Archeologische waarnemingen op het wad rond Harlingen. 

 
Waarneming 39600 betreft een in 1990 bij een routine-inspectie van een gasleiding ontdekt houten 
scheepswrak uit het begin of midden van de 17e eeuw, op de overgang van het Inschot naar het 
Zuidoostrak (Maarleveld et al. 1994). Minder goed gedocumenteerd zijn in 1984 door Ecuador in 
het Oude Vlie ontdekte wrakresten uit de periode na 1850 (46439), een uit 1985 stammende 

                                                           

125 Pers. med. Karel Essink en H. Dubblinga van Stichting Verdronken Geschiedenis. 
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melding van de vondst van een wrak in het Verversgat (46812)126 en de vondst van uiteengevallen 
fragmenten van een zwaargebouwd houten schip door Duikclub Texel in 1985 in de Doove Balg 
(39632). Ten noorden van deze positie heeft Stichting Archeos Fryslân in mei 2011 een wrak 
gevonden (432551, Zandstra 2011). Nader onderzoek aan dit wrak dient meer inzicht te geven in 

de aard en ouderdom ervan (fig. 5.4). Archis 39630 betreft het zogeheten ‘krijtwrak’. Naast het 

scheepshout, dat te dateren is tussen 1500 en 1650, zijn hier in de jaren ’80 een lading krijt, 
meerdere pijpenkoppen en een passer gevonden. De waarnemingen 408041 en 433826 tenslotte 
hebben betrekking op het in 2006 langs de slijpgeul van de Doove Balg aangetroffen wrakresten 
(§2.3.2). 

 

 
Fig.5.4: In 2012 bij laagwater in de Doove Balg ontdekt scheepswrak. Bron: Zandstra 2011. 

 
Op het wad rondom Ameland staan in Archis 16 waarnemingen (fig. 5.5). Ten westen van Ameland 
bevinden zich waarnemingen van resten van het voormalige dorp Sier (Archis 300353, 238383 en 
9969), die tot in de jaren ’80 van de vorige eeuw op het strand ten westen van Hollum zichtbaar zijn 
geweest (§3.2, fig. 3.1). Op het wad ten noorden van Oudebildtzijl bevindt zich een wrakfragment 
dat in het kader van dit onderzoek nader onderzocht is (§8.2). De waarnemingen in polder 
Noorderleegsbuitenveld (31871) en polder Bokkepollen en de Keegen (31872 en 31879) bestaan 
uit drie oude dobbes (§3.4). Archis 414038 en 414039 hebben betrekking op dezelfde vondst van 
een Karolingische schijffibula op een akker bij Visbuurt in de omgeving van Ternaard. Beide 
waarnemingen kunnen dus samengevoegd worden en de coördinaten dienen aangepast naar een 
locatie op het vaste land.  
 

 
Fig. 5.5: Archeologische waarnemingen rondom Ameland. 

                                                           

126 Naar verluid de schoener Elsiena Geertruida, vergaan voor 1880, maar dit wordt nergens onderbouwd. 
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Aan de westzijde van de Engelsmanplaat zijn diverse vondsten aangespoeld die vermoedelijk 
behoord hebben tot vrijspoelende scheepswrakken: twee geglazuurde potten van roodbakkend 
aardewerk (56767 en 59614) en een kielbalk met pen-gatverbindingen en een wijnfles met een hoge 
hals en opgebolde bodem (47965). Uit de geul van het Wierumer Wad heeft RWS enkele jaren 
gelden twee palen met een lengte van 4-4,5 m geborgen (404285). Ter hoogte van de restanten 
van het palenscherm bij Moddergat (§4.5) ligt waarneming 300358 (palen en scherven). Op de 
Eilanderbult ten noorden hiervan bevindt zich een scheepswrak (410858). Hier werd in 1958 
melding gemaakt van een wrak dat hier vermoedelijk voor 1840 verloren moet zijn gegaan127. 
Vondsten in 1958 waren een intacte kookpot van roodbakkend aardewerk en andere fragmenten 
van met loodglazuur versierd aardewerk, drie tinnen lepels, een leren messchede, de helft van een 
mes, twee schoenzolen (waarvan één van een kinderschoen), de helft van een vat en enkele ronde 
stenen (ballast). Resten van dit wrak werden in 1995 opnieuw aangetroffen door botvissers: hierop 
heeft de Archis waarneming betrekking. Veldinspecties in 2014 en 2015 in de omgeving van deze 
locatie hebben niets opgeleverd. Vermoedelijk ligt het wrak tegenwoordig onder een dikke laag slik: 
er bevinden zich geen aanwijzingen voor het ruimen van het wrak in de pers. Ook Archis 400365 
betreft een scheepswrak: ‘Zoutkamperlaag 1’. Dit wrak werd bij een inspectie door RWS in 2005 in 
kaart gebracht (fig. 5.6). Bij een controle van de positie in 2001 werd op deze locatie niets 
aangetroffen (maar zie hiervoor §8.3). 

 

 
Fig. 5.6: Wrak Zoutkamperlaag Archis 400365. Bron: document ‘Objectenonderzoek Waddenzee’ door ms 
Waddenzee, RWS 2001.  

 
Uit het oostelijke gedeelte van het onderzoeksgebied zijn slechts enkele meldingen van 
archeologische waarnemingen bekend (fig. 5.7). Bij het op diepte brengen van de gasleiding naar 
Schiermonnikoog zijn door werkschip Coastal Worker wrakresten opgezogen (47928, met name de 
X coördinaat is vermoedelijk niet nauwkeurig). De waarnemingen 47961, 578842 en 412401 hebben 
betrekking op scheepsarcheologische resten op respectievelijk het Brakzand (het veronderstelde 
wrak van de ‘Prosperous’, §9.2.1) en de Sprutel (§9.2.2.). De coördinaten van waarneming 57842 
hebben betrekking op de wraklocatie, waarneming 412401 kan uit het bestand verwijderd worden. 
Waarneming 404696 heeft betrekking op losse vondsten op Simonszand, gedaan tijdens een 
zoektocht van Stichting Verdronken Geschiedenis naar het verdwenen eiland Bosch (§3.2 en 9.1.1). 
In de eerste helft van de 20e eeuw zijn er op de Boschplaat bij Rottumerplaat scheepsresten 
aangetroffen (58825). Op deze locatie bevindt zich nu het Boschgat. De scheepswrakken bij de 
Eemshaven zijn in §2.3.2 besproken. Van de waarnemingen bij Punt van Reide in de Dollard (18220 
en 238320) heeft de laatste betrekking op middeleeuws vondstmateriaal; een interessante locatie 

                                                           

127http://www.delpher.nl/nl/kranten/view?query=wrak+slik+moddergat&coll=ddd&identifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3A
a0094&resultsidentifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3Aa0094:Leeuwarder Courant 5 mei 1958. 

http://www.delpher.nl/nl/kranten/view?query=wrak+slik+moddergat&coll=ddd&identifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3Aa0094&resultsidentifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3Aa0094
http://www.delpher.nl/nl/kranten/view?query=wrak+slik+moddergat&coll=ddd&identifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3Aa0094&resultsidentifier=ddd%3A010615008%3Ampeg21%3Aa0094
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met het oog op de middeleeuwse bewoningsgeschiedenis van het huidige Dollardgebied (3.2). De 
vondsten zijn echter van grote diepte opgebaggerd en de locatie niet erg betrouwbaar.  

 

 
Fig. 5.7: Archeologische waarnemingen Schiermonnikoog – Dollard. 

 
 

5.4. Overige vondsten 
 

In het onderstaande worden enkele niet in Archis geregistreerde vondsten uit het onderzoeksgebied 
gepresenteerd128. Op het wad boven Blija werd een misbaksel van twee of drie gestapelde 
bakstenen gevonden. Aan de structuur van de baksteen is te zien dat het een machinaal gevormde 
(geperste) baksteen is: de kleistructuur is gelijkmatig en er zijn ‘sleepsporen’ van magering die door 
het persen erin lijken te zijn gekrast. Op grond hiervan het object vanaf het derde kwart 19e eeuw 
worden gedateerd. De stenen zijn bij het bakken te heet geweest en daardoor gaan ‘vloeien’. 
Getuige de aanwezige blaasjes zal de temperatuur hierbij tegen het beginstadium van versinteren 
aan hebben gelegen. In veel gevallen waren deze misbaksels het gevolg van per ongeluk plaatselijk 
te heet en/of ongelijkmatig stoken. Het verkregen product werd beschouwd als afval, al werden 
dergelijke stenen vanwege hun decoratieve karakter rond 1930-1940 ook veel gebruikt in gevels en 
tuinmuren129. Hoe de steen bij Blija op het wad terechtgekomen is, is onduidelijk. Mogelijk betreft 
het gestort afval van een steenbakkerij, is het gebruikt bij de aanleg van een zeedijk of heeft het 
gediend als ballast.  
 
Een tweede tot de verbeelding sprekende vondst betreft die van een vrijwel vierkante 
boeiankersteen. Deze is in september 2015 door de LO-8 van Leo Visser opgevist op de locatie van 
de huidige boei DG1-/VH-50, op de overgang van het Westgat naar het Dantziggat. De steen 
bevond zich op een diepte van ca. 15 m. De ankersteen is door de Krukel van het Ministerie van EZ 
vervolgens opgehaald van een zandplaat. Het betreft een ankersteen van Bentheimer zandsteen 
met afmetingen van 76x79x33 cm (fig. 5.8).  In het midden van de steen zit een rond gat. Dit 
zogeheten dookgat werd in veel gevallen kant en klaar met de steen geleverd, maar soms ook nog 
door de lokale smid in de steen gekapt. Door het dookgat zit een gietijzeren dookoog, die aan de 
onderkant van de steen vastgezet is aan een borgplaat. Door het dookoog zit een smeedijzeren 
pen. Weer door deze pen zit een ijzerwerk met een soort wartelsysteem, waarmee de 
boeiankersteen aan de ankerketting vastzat. Bentumer ankerstenen zijn van de 16e tot in de 19e 
eeuw geproduceerd (en mogelijk ook daarna nog wel gebruikt door reparaties van het ijzerwerk). 

                                                           

128 De hier besproken vondsten vormen een selectie van de talloze meldingen die in de loop van het onderzoek binnenkwamen. 
Stichting Verdronken Geschiedenis heeft in de loop der jaren op vondstenavonden eveneens diverse vondsten in kaart gebracht 
en hiervan overzichten opgesteld. Met het oog op de overzichtelijkheid worden ook de talloze meldingen van aangespoelde 
fragmenten van scheepshout (planken, fragmenten van spanten en dergelijke) hier buiten beschouwing gelaten Tijdens het 
onderzoek werd onder meer scheepshout gemeld uit het Pinkegat op het wantij onder Ameland en het Wilhelminagaatje aldaar, 
van de westkant van de Engelsmanplaat, de Zuid Oost Lauwers, het Rottumerwad en de Eilanderbult.  

129 Pers. med. Dolf van Weezel Errens, beleidsmedewerker Erfgoed Provincie Fryslân. 
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De afmetingen van de aangetroffen ankersteen stemmen echter niet overeen met de drie typen 
Bentumer stenen die in Nederland gebruikt werden van respectievelijk 105x75x60, 106x60x60 en 
105x50x60 cm (Van Wallenburg 2008). Ankerstenen van andere steensoorten, waaronder 
Escausijnsche en granieten tonstenen, hadden wel vierkante afmetingen die redelijk 
overeenstemmen met de aangetroffen ankersteen. Om de steen beter te kunnen duiden is nader 
onderzoek door specialisten nodig. Voor de steen is inmiddels een goede bestemming gevonden in 
de collectie van het Visserijmuseum Zoutkamp.  

 

 
Fig. 5.8: Boeiankersteen van zandsteen en ijzerwerk. Foto: A. Dijkstra. 

 
Grote leveranciers van vondstmateriaal vormen ook de beide redes ten zuiden van Ameland, waar 
eeuwenlang vrachtschepen aanmeerden om te laden en te lossen (fig. 5.9): de Hollumer ree in het 
westen en de rede van Nes-Buren meer naar het oosten. De rede van Hollum lag in het voormalige 
Skutegat (ook wel Vischersgat) ter hoogte van de Vrijheidsplaat. De rede is van de 18e eeuw tot 
aan de Tweede Wereldoorlog in gebruik geweest. Bij de inspectie van het scheepswrak op de 
Vrijheidsplaat (§8.4.1) werd inderdaad geconstateerd dat het wad hier bezaaid ligt met 
archeologische vondsten, waaronder diverse fragmenten van groen geglazuurde plavuizen, 
baksteenfragmenten en enorme hoeveelheden aardewerkscherven: roodbakkend aardewerk, al 
dan niet me slibversiering van loodglazuur, steengoed en porselein. Deze vondsten vormen de 
neerslag van materiaal dat tijdens de vaart en/of het lossen van de lading gebroken en op de rede 
(overboord) gegooid is. Ook op het wad ten zuiden van Buren worden met zekere regelmaat, ook 
in de loop van het project, archeologische vondsten gedaan (met name aardewerk). Ook hier 
hebben schepen in 18e en 19e eeuw hun lading gelost, getuige synoniemen als Grote of Schuite-lei 
en de Schip-sloot op de kaart van Eekhoff (1849-1859)130. Incidenteel wordt een compleet voorwerp 
aangetroffen. Een voorbeeld hiervan vormt de schotel met slibversiering die hier ca. tien jaar gelden 
werd gevonden (fig. 5.10). Het betreft een schotel van roodbakkend loodglazuuraardewerk op een 
standring en met een behoorlijk verdikte schotelrand. Aan de binnenzijde van de schotel is een gele 
en roodbruine slibversiering in doorloop- of slibvloeitechniek aangebracht. Vermoedelijk kan de 

                                                           

130 http://digicollectie.tresoar.nl/object.php?object=232&menu=1&zveld=Ameland  

http://digicollectie.tresoar.nl/object.php?object=232&menu=1&zveld=Ameland
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schotel gedateerd worden in de laat 18e of vroeg 19e eeuw131, al is dit type schotel over langere 
periode geproduceerd.  
 

 
Fig. 5.9: Laden en lossen op de droogvallende Hollumer ree. Foto: Archief P.J. Borsch. 

 
 

 
Fig.  5.10: Schotel met slibversiering in doorlooptechniek. Foto’s J. Krol, Natuurmuseum Ameland. 
 

Begin 2014 spoelde een complete bakpan van roodbakkend aardewerk aan op de westzijde van de 
Engelsmanplaat132 (fig. 5.11). Het betreft een steelpannetje van het lage model (hoogte 5 cm, 
diameter 20 cm). De pan heeft een licht opstaande, platte steel en is aan de binnenzijde en de 
bovenrand van de buitenzijde voorzien van een laag (bruin)groen loodglazuur. Aan de onderzijde 

                                                           

131 Datering Hans van Gangelen, expert aardewerk Nieuwe Tijd. 

132 Melding door wadloper H. Feenstra op 14 maart 2014. 
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ontbreekt de glazuurlaag en zijn drie pootjes aanwezig. De overdwarse breuk is recent, de breuk 
langs de rand (beginnend ter hoogte van de aanzet van de schenklip) is ouder. Lichte roetsporen 
aan een zijde van de onderkant wijzen erop dat het pannetje daadwerkelijk gebruikt is. Dit type 
steelpannetjes is in gebruik geweest van de late middeleeuwen tot de 19e eeuw. Parallellen met 
typologisch vergelijkbare exemplaren wijzen mogelijk in de richting van een datering in de 17e of 
18e eeuw133. Op grond van de uitstekende conservering van het object wordt verondersteld dat dit 
maar kort blootgesteld heeft gestaan aan de eroderende werking van zeewater en dat het behoort 
tot de inventaris van een scheepswrak, waarvan de lading momenteel vrijspoelt. Interessante 
hypothese is dat dit scheepswrak zich bevindt in het Smeriggat ten westen van de Engelsmanplaat 
(waar de afgelopen tijd inderdaad sprake is van enige erosie). Een opwater onderzoek hier was in 
het kader van dit project niet meer haalbaar, maar wordt zeker aanbevolen voor de nabije toekomst. 

 
 

 
Fig. 5.11: Aardewerken steelpan westzijde Engelsmanplaat. Foto: S.A. Mulder. 

 
In 2010 werd bij Wierum een interessante waarneming gedaan134. Net buiten het afslagklif van de 
buitendijkse kwelder hier (‘Kromme Horne’) was een rechthoekig lijnpatroon zichtbaar (fig. 5.12). 
Helaas was van dit patroon bij een veldinspectie in 2015 niets meer terug te vinden; de afslag van 
de kwelder is hier in de afgelopen jaren onverminderd voortgegaan. De interpretatie van de 
waarneming dient dus te geschieden op grond van voornoemde foto. In eerste instantie dient dan 
een antwoord te worden verkregen op de vraag of we op de foto naar een verschijnsel in de 
natuurlijke ondergrond aankijken, dan wel in opgehoogde grond. Fig. 5.13 toont dat het antwoord 
op deze vraag nog niet zo eenvoudig gegeven is: tot de Tweede Wereldoorlog zag het buitendijkse 
gebied direct boven Wierum er volstrekt anders uit dan tegenwoordig. Er bevond zich ‘it grou hoofd’ 
van houten palen en ronde bolstenen. Aan de wadzijde van dit hoofd liep een diepe geul. Het hoofd 
diende ter bescherming van de landaanwinningswerken hierachter: een met een zomerdijk omringd 
gebied, de huidige kwelder, en hierachter de landaanwinningswerken met rijsdammen. In het 
verlengde van het hoofd bevond zich een houten palenscherm dat in de Tweede Wereldoorlog 
opgestookt is (Groustra 1981). Van deze landaanwinningswerken is anno 2015 maar weinig meer 
over (fig. 5.14). Wordt de locatie van de waarneming uit 2010 geprojecteerd op de situatie van voor 
1940, dan blijkt dat deze ongeveer ter hoogte van de voormalige zomerdijk lag. Voor de aanleg van 
dergelijke dijkjes zijn vaak vierkante graszoden gebruikt, blok- of plakzoden (respectievelijk met het 
gras naar beneden en naar boven geplaatst). Deze zoden werden in veel gevallen gestoken op 
nabijgelegen kwelders. Gezien de voormalige ligging van een zomerdijk op de locatie van de 
waarneming is het dus zeer wel mogelijk dat de foto een situatie toont waarop naar resten van deze 
grasdijk aangekeken wordt: in dat geval representeren de lijnen op de foto krimpscheuren die zijn 
ontstaan als gevolg van uitdroging van de zoden door blootstelling aan de zon. Een alternatieve 
verklaring is dat de foto de natuurlijke ondergrond representeert. In dat geval vertegenwoordigen de 
lijnen een locatie waar voornoemde vierkante zoden gestoken zijn. Dit gebeurde vaak met een 
spade of een speciale zodensnijder (ook wel zodenmes of zodenrits). Monitoring van de verdere 
afslag van de kwelder zou een definitieve verklaring moeten kunnen verschaffen. 

                                                           

133 Lenting et al., afb. 73, p. 189. 

134 Vondstmelding door Karel Essink van Stichting Verdronken Geschiedenis. 
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Fig. 5.12: Lijnenpatroon op de kwelder bij Wierum. Foto: K. Essink. 

 

 
Fig. 5.13: Situatie Wierum voor de Tweede Wereldoorlog. Bron: Groustra 1983. 

 
Fig. 5.14: Recente luchtfoto kwelder Wierum. Ter hoogte van de groene stip zijn de zodensporen aangetroffen. 
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Net ten oosten van de kwelder van Wierum bevindt zich al sinds jaar en dag het stalen wrak van 
een praam (fig. 5.15). Deze praam spoelde in eerste instantie aan ter hoogte van het 
Schoorsterhoofd nabij Visbuurt ten noorden van Ternaard135. Wat later is ze afgedreven in de 
richting van Wierum en hier rond 1955-1960 definitief vastgeraakt in het slik. Sindsdien vergaat de 
praam onder invloed van eb en vloed langzaam maar gestaag. Bij de buitendijkse 
landaanwinningswerken (§3.4) zette Rijkswaterstaat dergelijke pramen in voor het vervoer van 
rijshout en palen voor de aanleg en/of het onderhoud van rijsdammen. De pramen werden geladen 
in kleine havens langs de kust, zoals bijvoorbeeld de pier van Holwerd en het buitendijkse haventje 
bij Ferwerd (fig. 5.8). Bij laatstgenoemde werd het materiaal voor op de pramen aangevoerd over 
een smalspoor (fig. 5.6).  
 

 
Fig. 5.15: Praam in de voormalige landaanwinningswerken nabij Wierum. Foto: M. van Dellen. 

 
Ook op het Noordstrand van Rottumeroog is enige tijd een fragment van een houten scheepswrak 
zichtbaar geweest (fig. 5.16). Inmiddels is de vindplaats door de sterke afslag van Rottumeroog 
verloren gegaan. 

 

 
Fig. 5.16: Wrakfragment Noordzeestrand Rotuumeroog april 2012. Foto: G. Aalbersberg. 

                                                           

135 Pers. med. Y. Bouma, toenmalige bewoner van Visbuurt, waar de praam eerst aanspoelde. 
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5.5. Tweede Wereldoorlog 
 
 

5.5.1.  Inleiding 
 
Naast de architectuurhistorische elementen uit de Tweede Wereldoorlog (§4.6) bevinden zich 
in het onderzoeksgebied ook archeologische resten uit deze periode, zowel op (bij benadering) 
bekende als op onbekende plaatsen. Een bekende locatie van te verwachten archeologische 
waarden uit de Tweede Wereldoorlog vormt het buitendijkse gebied van Noard-Fryslân 
Bûtendyks. Hier werd in augustus 1941 door de Duitsers in enkele dagen een militair oefenveld 
voor bommenwerpers aangelegd. Dit oefenveld bestond uit twee contouren van oefenschepen 
(schijnboten) en een grote in het gras gefreesde, rood geverfde ‘N’ (fig. 5.17). Er werd gebruik 
gemaakt van het oefenveld door bommenwerpers van de Fliegerhorstkomandantur op de 
vliegbasis Leeuwarden. Voor het gebruik van het gebied (144 hectare) ontving de NV 
Noorderleegs-Buitenveld een schadevergoeding.  
 

 
Fig. 5.17: Oefenveld Noorderleeg. Luchtfoto RAF 13 september 1944. Bron: Archief H. Feenstra. 

 
De toenmalige polhoeder van het gebied, dhr. Roeda, diende voorafgaand aan de oefeningen 
het gebied vrij te maken van vee. Ook was hij verantwoordelijk voor het dichten van de 
inslagkraters van de oefenbommen. Hij zegt hierover in zijn jaarverslag uit 1941 het volgende: 
 

“Op 14 februari drukte van de Duitse Weermacht als dit zo door gaat lijkt het er veel op dat er 

voor ons geen plaats meer is om het bedrijf uit te oefenen. Ik krijg één uur van te voren bericht 

dat alles van het veld af moet, daarom houd ik de schapen zooveel mogelijk aan de zeedijken 

en in de fennen dan zijn ze dichtbij. Oefenbommengaten die op het land om de beide 

scheepsdoelen liggen begin ik heden dicht te maken. Wil vergoeding van het werk. Er moet een 

straal van 500 meter uit de rode N die aan de kadijk bij de kleine gaarhoek staat worden 

getrokken. Op 18 oktober 1941 naar de nieuwe kadijk gegaan bij de Bunker, daar is een mooie 

gelegenheid om te wachten. Omstreeks 9 uur liep het zeewater met dikke golven over de nieuwe 

kadijk. Op 22 oktober ’s avonds door een Engelse vlieger drie bommen afgeworpen op plak 5 

achter de Bunker, het zijn tamelijk grote gaten. Op 7 november was een grote zeemijn tegen de 

betonglooiing van de westen nieuwe sluis aangedreven. Hij werd vijf dagen later door de 



[65] 

 

Weermacht van de betonglooiing afgerold en tot ontploffing gebracht. Op 8 december weer 

bommen gooien, allemaal gaten en beton en ijzer.”136 

Zoals uit de laatste zin van Roeda al blijkt, waren deze bommen vervaardigd van beton, met 
een ijzeren staartstuk. In het beton zaten uitsparingen met daarin glazen kokers met een 
chemische vloeistof (fosfor). Deze kokers sprongen bij de inslag, waardoor een reactie tussen 
de vloeistof en zuurstof leidde tot een hevige rookontwikkeling. Vanuit de waarnemingsbunker 
(§4.6) konden op deze manier de prestaties van de bommenwerpers worden gadegeslagen. 
Het oefenveld werd overigens niet uitsluitend als zodanig gebruikt: ook bommenwerpers met op 
scherp gestelde bommen die hun vracht om de een of andere reden niet hadden kunnen lossen, 
deden dit alsnog op het oefenveld137: hiertoe diende de grote rode ‘N’ in het gebied, de 
Notabwurfplatz. Hoewel tegenwoordig van de herkenningstekens niets meer te zien is, mag 
worden aangenomen dat zich nog talloze (oefen)bommen in het Noorderleeg bevinden. Een 
nagenoeg identiek oefenveld lag in Noord-Brabant op de Landschotse heide (Beex 2009). 
 
Anders dan de Boetak en de Walsum 10 in het Oosterom onder Terschelling (§7.1.2) zijn voor 
zover geen oorlogsschepen op de Waddenzee vergaan138. Wel is kort na de bevrijding een 
kleine tweepersoons onderzeeër nabij het drenkelingenhuisje op de Engelsmanplaat gestrand. 
Onder de onderzeeër hing een torpedo van 11 m. De bemanning was vermoedelijk op de vlucht 
naar Duitsland (De Haan et al. 1983). De hoofdmoot archeologische vindplaatsen uit de Tweede 
Wereldoorlog in het onderzoeksgebied heeft betrekking op vliegtuigwrakken. Op deze categorie 
wordt in het onderstaande nader ingegaan. 
 
  
5.5.2.  Beperkingen dataset 
 
Gesitueerd tussen de belangrijkste oorlogvoerende naties, wekt het geen verbazing dat op 
Nederlands grondgebied grote aantallen vliegtuigen van zowel Duitse als geallieerde zijde 
neergekomen zijn. Vanaf 1975 heeft de Studiegroep Luchtoorlog 1939 - 1945 (SGLO), in nauwe  
samenwerking met het Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIMH) chronologische 
verlieslijsten opgesteld. Opgenomen in deze lijsten zijn alle vliegtuigen die in de periode 1 
september 1939 tot de officiële bevrijding van Europa139 op 8 mei 1945 op Nederlands 
grondgebied, inclusief bijbehorende territoriale wateren zijn neergekomen en/of waarvan een 
bemanningslid op Nederlands grondgebied begraven is (geweest), aangespoeld of 
krijgsgevangen gemaakt is. Dus ook situaties waarbij een bemanningslid is omgekomen maar 
het vliegtuig toch behouden is geland dan wel buiten onze landsgrenzen is neergestort vallen 
binnen de kaders van de verlieslijsten. Hiermee ontstaat meteen de eerste discrepantie tussen 
de inhoud van het Verliesregister en onderhavig onderzoek, dat immers tot doel heeft de op dit 
moment nog (mogelijk) aanwezige materiële overblijfselen van de luchtoorlog in de oostelijke 
Waddenzee in kaart te brengen.  
 

 
Een van de eerste verliezen in Nederland (verliesregister T0003) kan worden toegeschreven 
aan een Hampden I L4127 van het 144e squadron (RAF). De Verlieslijst geeft als plaats van 
verlies de Waddenzee bij Schiermonnikoog. Bij nadere inspectie blijkt niet het toestel  hier te 
zijn neergekomen, maar blijkt dit de locatie waar een van de bemanningsleden is aangespoeld. 
Kort na de oorlogsverklaring van Groot-Brittannië aan Duitsland stijgen op 29 september 1939 
elf Hampden bommenwerpers op van Hemswell, Lincolnshire om een konvooi Duitse 
oorlogsschepen in de omgeving van Helgoland te bombarderen. De tweede formatie 
Hampdens, bestaand uit vijf bommenwerpers, wordt al voor het bereiken van het doel onder 

                                                           

136 Tresoar, Archief Noorderleegs Buitenveld 1753-1972, Inv.nr. 5, Jaarverslagen van de polhoeder 1918-1953. Schroor 2009. 

137 Het was strikt verboden om op vliegveld Leeuwarden te landen met op scherp staande bommen. Ook in de Noordzee moeten 
om deze reden nog talloze vliegtuigbommen uit de Tweede Wereldoorlog liggen. 

138 Al verdient dit aspect nader onderzoek. Wel zijn diverse scheepswrakken uit beide Wereldoorlogen bekend uit de 
Noordzeekustzone boven de eilanden.  

139 Beter bekend als V-E of V Day (Victory of Europe. 
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vuur genomen door Duitse Messerschmitts. Alle Hampdens storten in de Waddenzee tussen 
Helgoland en Wangerooge, waarbij 16 bemanningsleden omkomen en 4 krijgsgevangen 
worden gemaakt. Enige tijd later, op 23 oktober 1939, wordt bij een controlevlucht door de 
Nederlandse luchtmacht (tijdens de Nederlandse 'mobilisatie') een lichaam op het Simonszand 
- een droogvallende zandplaat ten oosten van Schiermonnikoog - waargenomen. Dit blijkt het 
stoffelijk overschot van Alan Wilson, bemanningslid van de Hampden I L4127. Het lichaam 
wordt door het Nederlandse leger opgehaald (fig. 5.18) en onder militaire eer begraven op 
Vredenhof op Schiermonnikoog. Ondanks vermelding van dit vliegtuig op de Verlieslijst zal naar 
de resten hiervan in de Nederlandse Waddenzee dus tevergeefs worden gezocht. 
 

 
Fig. 5.18: Autoriteiten op Simonszand met het lichaam van Alan Wilson. Bron: W. de Jong. 
 

 

Een tweede aspect waarmee rekening dient te worden gehouden, is de nauwkeurigheid  van 
de in de in de verlieslijsten gepresenteerde locaties. In veel gevallen wordt de positie van 
neerhalen aangehouden; in de praktijk vlogen de toestellen in veel gevallen nog een eind verder 
voordat ze crashten. Soms ook is de crashlocatie bepaald aan de hand van het oorspronkelijke 
vluchtplan, gecombineerd met het laatste moment van  contact met een toestel. Daarbij dient 
rekening te worden gehouden met het feit dat deze informatie stamt uit een tijd waarin de  
navigatiemiddelen beduidend minder ver ontwikkeld waren dan tegenwoordig. Hierbij komt nog 
het gegeven dat de grootste aantallen vliegtuigen 's nachts vlogen. Dit heeft er, in combinatie 
met maatregelen als de avondklok en de verduisteringsplicht, toe geleid dat er voor vele 
vliegtuigcrashes weinig tot geen ooggetuigen zijn geweest. Echter ook voor de toestellen die 
overdag ergens in de Waddenzee neerstortten is het vaak niet mogelijk gebleken de locatie van 
neerstorten te bepalen - hiervoor is het gebied eenvoudigweg te omvangrijk. De meeste 
crashlocaties die exact of bij benadering bekend zijn, zijn dan ook niet toevallig gelegen op het 
wad direct onder de eilanden dan wel nabij de zeedijk of in het buitendijkse land aan de vaste 
wal. 
 

 
Dat aanvullende onderzoek in sommige gevallen inderdaad kan leiden tot verrassend 
uitkomsten en waardevolle aanpassingen van de bestaande dataset, bewijst langdurig 
onderzoek naar de crashlocatie van Vickers Armstrong Wellington HE 346 van het 166e 
squadron (Verliesregister T2607). Jarenlang is men ervan uitgegaan dat dit vliegtuig in de nacht 
van 25 op 26 juni 1943 ter hoogte van Makkum in de voormalige Zuiderzee gestort is. Pas na 
uitgebreid onderzoek kon definitief worden vastgesteld dat dit onjuist was en het vliegtuig bij de 
zeedijk van Holwerd gecrasht is (§5.6.5).   
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Tenslotte dient rekening te worden gehouden met bergingen, legaal dan wel minder legaal, van 
(onderdelen van) vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog. Zowel crashes als 
noodlandingen zijn in de verlieslijsten opgenomen, op voorwaarde dat de toestellen 
onherstelbaar beschadigd waren140. Tijdens de oorlog was het onderzoeksgebied, enkele 
uitzonderingen daargelaten, verboden gebied; bergingen van vliegtuig(onderdel)en werden 
uitgevoerd door de Duitse bezetter. De bergingswerkzaamheden door de Duitsers zijn naar 
verhouding goed gedocumenteerd; in een aantal gevallen werd hierbij een lokale fotograaf 
ingezet141. Indien de crashlocatie goed bereikbaar was, werd het vliegtuig ter plaatse 
gedemonteerd en in onderdelen naar vliegvelden (bij geringe schade) of speciale herstelcentra 
(Utrecht) getransporteerd, waarna het vliegtuig, of onderdelen hiervan, na reparatie weer 
inzetbaar was. Er zijn overigens talloze voorbeelden bekend van het clandestien, dus met het 
risico van zware represailles, bergen van (kleine) onderdelen en objecten uit neergestorte 
vliegtuigen door de lokale bevolking. Ook na de oorlog zijn door diverse partijen al dan niet 
legale bergingen van (delen van) vliegtuigwrakken uitgevoerd. Op het IJsselmeer zijn voor de 
Ms Elise en Ms Poolster van RWS met het oog op de visserij en scheepvaart talloze bergingen 
van ‘obstructies’ uitgevoerd, waaronder vele vliegtuigwrakken uit WOII (§2.4). Ook vissers en 
handelaren gingen, al dan niet voorzien van een vergunning, op zoek naar vliegtuigwrakken 
met het oog op extra inkomsten door de verkoop van oud schroot; deze bergingen zijn niet, of 
in ieder geval veel minder, gedocumenteerd. In de afgelopen decennia zijn de officiële 
bergingen van vliegtuigwrakken uit WOII uitgevoerd door de Bergingsdienst van de Koninklijke 
Luchtmacht (KLu). Bergingsofficier G.J. Zwanenburg heeft vele hiervan geleid (zie onder meer 
Zwanenburg 1990). Informatie over de door hem geleide bergingen kan worden geraadpleegd 
in het Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIMH) in Den Haag, maar is - zeker naar de 
maatstaven van vandaag de dag - over het algemeen eveneens vrij summier. Naast de KLu zijn 
er in de afgelopen jaren diverse organisaties en particulieren actief die zich bezighouden met 
vliegtuigbergingen die niet conform de landelijke wet- en regelgeving hiervoor worden 
uitgevoerd. Vier van deze partijen hebben zich verenigd tot de Nederlandse Federatie voor 
Luchtvaart Archeologie (NFLA). Op de website van de NFLA wordt een (niet volledig en weinig 
actueel) overzicht gepresenteerd van door de KLu en andere partijen (illegaal uitgevoerde) 
vliegtuigbergingen142. 
 

  
5.5.3. Resultaten algemeen 
 
Omdat de Verliesregisters van de SGLO en Defensie veruit het meest nauwkeurige overzicht 
geven van de verliezen tijdens de luchtoorlog in Nederland, zijn deze als uitgangspunt genomen 
bij de inventarisatie van verliezen in het onderzoeksgebied143. Uit de verlieslijsten zijn alle 
toestellen geselecteerd die in het onderzoeksgebied neergestort zijn of kunnen zijn. Hierbij 
dienen bovengenoemde beperkingen in het achterhoofd te worden gehouden: zo blijken na 
onderzoek verliezen die in de verlieslijsten geregistreerd zijn op 12 km ten zuidwesten van 
Lammer en zelfs 10 km ten westen van Texel, toch binnen het onderzoeksgebied te liggen 
(§5.5.4 en 5.5.5). Omdat deze categorie archeologische waarden naar verhouding goed bekend 
is, is een poging gedaan om deze voor het gehele onderzoeksgebied te kwantificeren. Hiertoe 
zijn - conform de systematiek van de verlieslijsten - het IJsselmeer en de Waddenzee als 
hoofdeenheden aangewezen. Hierbinnen is een onderscheid gemaakt tussen twee 
hoofdcategorieën: locaties van vliegtuigen waarvan (bij benadering) kan worden vastgesteld op 
het grondgebied van welke gemeente ze zijn neergekomen en vliegtuigen waarbij dit niet het 
geval is. Benadrukt dient te worden, dat vliegtuigen uit laatstgenoemde categorie dus niet per 
definitie in het onderzoeksgebied  neergekomen zijn. Voor niet nader te lokaliseren vliegtuigen 

                                                           

140 De Luftwaffe hanteerde hierbij een beschadigingspercentage van 60%. Toestellen die gedemonteerd en opnieuw inzetbaar 
gemaakt zijn, zijn niet in de Verliesregisters opgenomen. 

141 Dit was bijvoorbeeld het geval op Schiermonnikoog, waar Sake van der Werff in opdracht van de Duitsers diverse zaken 
fotografisch heeft vastgelegd en van deze foto’s zelf (uiteraard in het geheim) ook afdrukken bewaarde. 

142 Versie 2003, update 23 oktober 2003, http://www.nfla.nl/ 

143 Versie 06, 14 maart 2014, in .pdf te verkrijgen op de website van de SGLO (http://www.studiegroepluchtoorlog.nl/).  

http://www.nfla.nl/
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uit het IJsselmeer is de kans hierop zelfs groot: het Friese grondgebied in het IJsselmeer vormt 
tenslotte slechts een klein deel van het totale oppervlak van het IJsselmeer in WOII144. Voor 
vliegtuigen die in de 'Waddenzee' (niet nader bepaald) zijn gecrasht bestaat een kans dat deze 
in de westelijke Waddenzee zijn neergekomen, op het grondgebied van de Noord-Hollandse 
gemeenten Texel, Den Helder of Hollands Kroon. De kans hierop is echter, gezien de 
verhouding westelijke Waddenzee: oostelijke Waddenzee, niet heel groot: een behoorlijk aantal 
van de geselecteerde vliegtuigen met de aanduiding 'Waddenzee' zal derhalve wel in de 
oostelijke Waddenzee neergekomen zijn. Uit de verliesregisters zijn alle verliezen geselecteerd 
die aldus betrekking hebben of kunnen hebben op in het onderzoeksgebied neergekomen 
vliegtuigen. Vervolgens is door middel van bureauonderzoek en veldwerk een selectie van de 
crashes in de geselecteerde pilotgebieden aan een nader onderzoek onderworpen (zie 
onderstaande en hoofdstuk 8 en 9). 

 
In vergelijking met de totale verliezen in Nederland tussen 1 september 1939 en 8 mei 1945, 
een kleine 6000 (5954) toestellen, zijn de verliezen in het Friese IJsselmeer en de Friese en 
Groningse Waddenzee relatief beperkt. Van 97 vliegtuigen wordt op dit moment aangenomen 
dat ze in het onderzoeksgebied zijn neergekomen, voor 38 toestellen is dit mogelijk tot 
waarschijnlijk145. Deze laatste categorie inbegrepen gaat het om 135 verliezen in het 
onderzoeksgebied, ca. 2,2% van de totale verliezen in Nederland. Dit geringe percentage is in 
overeenstemming met het algemene beeld van de verliezen in de diverse Nederlandse 
provincies: veruit de meeste verliezen zijn geleden in de provincies Noord-Brabant en 
Gelderland, in (iets) mindere mate in Noord- en Zuid-Holland. De provincies met de minste 
verliezen zijn (in afnemende aantallen) Friesland, Utrecht, Drenthe en Groningen. Wordt er 
gekeken naar de verdeling van de verliezen over het onderzoeksgebied, dan kan worden 
geconstateerd dat veruit de meeste verliezen waarvan vrijwel zeker is dat ze in het 
onderzoeksgebied zijn neergekomen, de overgrote meerderheid is neergekomen in het 
westelijke deel (tabel 5.1): van de 95 vrijwel zeker hier gecrashte vliegtuigen zijn er slechts 10 
tot maximaal 14 op Gronings grondgebied neergekomen. In de volgende paragrafen zullen de 
verliezen per regio (aantal gemeenten) worden geanalyseerd. 

 

 
Tabel 5.1: Totale verliezen luchtoorlog WOII onderzoeksgebied.  

                                                           

144 De Noordoostpolder valt pas in 1942 geheel droog en wordt in de daarop volgende jaren ingericht, Zuidelijk en Oostelijk 
Flevoland volgen pas na WOII en bestaan dus nog uit water tijdens de oorlog.  

145 De eerste categorie betreft verliezen die in de Verliesregisters dusdanig concreet worden benoemd dat de kans groot is dat ze 
in het onderzoeksgebied zijn neergenomen (maar zie §5.5.2). De tweede categorie betreft  genoemde verliezen met de algemene 
aanduiding ‘IJsselmeer’ of ‘Waddenzee’ in de Verliesregisters. 
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5.5.4.  IJsselmeer 
 
De verlieslijsten geven voor 26 vliegtuigen een niet nadere aanduiding dan ‘IJsselmeer’, of in 
een enkel geval ‘noordelijke deel IJsselmeer’ of een aanduiding als ‘Stavoren-Enkhuizen’ of 
‘Hindeloopen-Urk’. Voor 27 vliegtuigen wordt op grond van de huidige informatie in de 
Verliesregisters aangenomen dat deze binnen de grenzen van het onderzoeksgebied 
neergekomen zijn (tabel 5.2)146. Op deze laatste categorie wordt hier nader ingegaan. 
 

SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      
T0845 15-09-40 IJsselmeer (bij Hindeloopen) He 111 KG 26 Luftwaffe 
T1023 09-05-41 IJsselmeer (12 km ZZW Lemmer) Wellington 305 Sqdn RAF 
T1123 17-07-41 IJsselmeer (5 km W Lemmer) Wellington 311 Sqdn RAF 
T1158A 02-08-41 IJsselmeer (2 km NW Staveren) Wellington 101 Sqdn RAF 
T1187 15-08-41 IJsselmeer (2 km W Workum) Wellington 150 Sqdn RAF 
T1193 15-08-41 IJsselmeer (bij Hindelopen) Ju 52 - Luftwaffe 
T1320 31-10-41 IJsselmeer (6 km W Lemmer) Blenheim 500 Sqdn RAF 
T1323 31-10-41 Lemmer (W van) Bf 110 NJG 2 Luftwaffe 
T1323B 04-11-41 IJsselmeer (6 km W Lemmer) Blenheim 500 Sqdn RAF 
T1445 25-03-42 IJsselmeer (bij Kornwerderzand) Manchester 106 Sqdn RAF 
T1632 26-06-42 IJsselmeer (ZZW Hindeloopen) Halifax 78 Sqdn RAF 
T1733 29-07-42 IJsselmeer (10 km ZW Lemmer) Wellington 115 Sqdn RAF 
T1846 17-09-42 IJsselmeer (bij Lemmer) Stirling 7 Sqdn RAF 
T1858 28-09-42 IJsselmeer (W Harlingen) Bf 110 6./NJG 2 Luftwaffe 
T2097 05-03-43 IJsselmeer (bij Hindeloopen) Lancaster 83 Sqdn RAF 
T2143 26-03-43 IJsselmeer (W Workum) Lancaster 460 Sqdn RAF 
T2351 24-05-43 IJsselmeer (15 km W Makkum) Halifax 10 Sqdn RAF 
T2430 12-06-43 IJsselmeer (NW Lemmer) Lancaster 156 Sqdn RAF 
T2514 22-06-43 Makkumerwaard Stirling 149 Sqdn RAF 
T2837 20-08-43 IJsselmeer (3 km NW Hindelopen) Bf 109 8./JG 1 Luftwaffe 
T3423 20-02-44 IJsselmeer (15 km O Medemblik) Halifax 428 Sqdn RAF 
T3576 09-04-44 IJsselmeer (bij Hindeloopen) P-38 20FG/55FS USAAF 
T3854 06-07-44 IJsselmeer (4 km ZW Kornwerderzand) Hudson 161 Sqdn RAF 
T4514 09-10-44 IJsselmeer (op het Vrouwezand) He 111 III/KG 3 Luftwaffe 
T4544 14-10-44 IJsselmeer (Z Stavoren) Halifax 298 Sqdn RAF 
T4694 19-11-44 IJsselmeer (buurt van Molkwerum) He 111 5./KG 53 Luftwaffe 
T5349 04-03-45 IJsselmeer (52.56.20NB 05.17.30 OL) Ju 88 8./NJG 4 Luftwaffe 

 
Tabel 5.2: Verliezen in het Friese IJsselmeer.  
 
 

 
Fig. 5.19: Geborgen mitrailleur en cilinders van Wellington IJsselmeer. Bron: Muis & Van den Brenk 2014. 

                                                           

146 T1023 Wellington Ic R1322 was in eerste instantie buiten het onderzoeksgebied gehouden (12 km ten zuidwesten van 
Lemmer). Resten van dit vliegtuig zijn waarschijnlijk in het IJsselmeer aangetroffen, al dient een officiële identificatie nog plaats 
te vinden. Dit toont eens te meer de beperkingen van de dataset aan. 
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Van de in het IJsselmeer neergekomen vliegtuigen kunnen achttien verliezen worden 
toegeschreven aan zijde van de Britse luchtmacht, de Royal Air Force (RAF), één aan de 
Amerikaanse Unites States Army Air Forces (USAAF) en acht aan de Duitse Luftwaffe. Hoeveel 
van deze vliegtuigen zijn geborgen, valt niet met zekerheid te zeggen. Bekend gegeven is, dat 
in het IJsselmeer in de jaren na de oorlog diverse partijen actief zijn geweest met het bergen 
van vliegtuigonderdelen (§2.4). De Elise heeft op het grondgebied van de huidige gemeente 
Súdwest-Fryslân in ieder geval op vijf locaties (resten van) vliegtuigwrakken geborgen (fig. 2.2.): 
ter hoogte van Gaast (nr. 85), tussen Stavoren en Hindeloopen (nr. 14), direct ten zuiden van 
Stavoren (nr. 13) en meer in het midden van het IJsselmeer (nr. 82 en 83). Geen van deze 
geborgen vliegtuigen kan op dit moment met zekerheid worden geïdentificeerd147. Welke 
wrakken er door particulieren en andere partijen geborgen zijn valt niet meer te achterhalen. 
Overigens betekent het feit dat er delen van het vliegtuig geborgen zijn niet per definitie dat zich 
op deze plaats geen resten meer bevinden (zie bijvoorbeeld het voorbeeld van het wrak op de 
Engelsmanplaat in §8.4.3). Van twee vliegtuigwrakken in het IJsselmeer is de identificatie op dit 
moment zeker tot vrij zeker. Zeker is de identificatie van de Lockheed Hudson FK790, die in de 
nacht van 5 op 6 juli in het Friese IJsselmeer nabij de Afsluitdijk crashte. Dit vliegtuig is op en 
rond 17 juli 1997 door de Koninklijke Luchtmacht (KLu) geborgen148. Een tweede vondst die 
leidt tot een mogelijke identificatie van een vliegtuigwrak heeft betrekking op wrakresten die bij 
een side scan sonaronderzoek in het kader van de aanleg van een zandwingebied in het 
IJsselmeer ten zuiden van Oudemirdum zijn aangetroffen (§2.3.2, Muis & Van den Brenk 2014). 
Hierbij zijn twee cilinders van een Bristol Pegasus 9 cilinder stermotor gevonden, alsmede een 
mitrailleur van het type Vickers .303 Browning, Mark II of IV (fig. 5.19). Deze resten kunnen 
worden toegeschreven aan een Wellington of Handley Page Hampden bommenwerper. Op 
grond van de locatie van de aangetroffen resten lijken dan twee Wellingtons het meest in 
aanmerking te komen: Wellington Ic T1023, neergestort op 9 mei 1941 en Wellington III T1733, 
neergestort op 29 juli 1942 (tabel 5.2). Omdat de Wellington III aanmerkelijk zwaardere motoren 
had (Bristol Hercules in plaats van Bristol Pegasus), lijkt op dit moment een identificatie als 
T1023 het meest aannemelijk. De definitieve identificatie moet echter nog plaatsvinden; 
inmiddels is door Defensie ook onderzoek aan de wrakresten verricht. 
 

 
5.5.5. Waddenzee  
 
Voor de oostelijke Waddenzee zijn uit de verlieslijsten 80 vliegtuigen geselecteerd. Hiervan is 
van twaalf locaties de locatie onbekend (‘Waddenzee’ zonder nadere aanduiding of een heel 
vage aanduiding). Voor deze vliegtuigen bestaat dus de kans dat deze op Noord-Hollands 
grondgebied zijn neergekomen; ze zijn in het onderstaande buiten beschouwing gelaten. 
Resteren er 68 vliegtuigen die waarschijnlijk in het oostelijke waddengebied zijn neergekomen. 
Ook deze zijn op grond van de vermeldingen in de verlieslijsten onderverdeeld naar de 
gemeenten waarop ze vermoedelijk betrekking hebben. Onderscheiden zijn de volgende 
eenheden: de gemeenten Harlingen en Vlieland (20 verliezen), Terschelling, Franekeradeel en 
Het Bildt (12 verliezen), Ameland, Ferwerderadiel en Dongeradeel (22 verliezen), 
Schiermonnikoog en De Marne (4 verliezen), Eemsmond (6 verliezen) en Delfzijl en Oldambt 
(4 verliezen). In het onderstaande zullen per eenheid overzichten worden gegeven van de 
verliezen die hierop (vermoedelijk) betrekking hebben, alsmede specifieke informatie 
betreffende een aantal crashlocatie in deze eenheden (indien voorhanden).  
 
 
Gemeenten Vlieland & Harlingen 
 
Op dit moment worden 21 verliezen op het wad tussen Harlingen en Vlieland geprojecteerd 
(tabel 5.3). Oorspronkelijk was dit er één minder; in de loop van het onderzoek werd een 
interessante vondst gedaan die de beperkingen van de dataset en de noodzaak tot nader 
onderzoek in de toekomst eens te meer aangeeft: in mei 2014 werden door de Staverse 
viskotter van P. Wouda (ST22) een dubbelloops boorkanon (.50) opgevist uit het Inschot, op 

                                                           

147 Wel komen bepaalde verliezen uit de verlieslijsten hiervoor in aanmerking. Nader onderzoek is op dit punt zeer wenselijk. 

148 Pers. med. A. Kappert, Koninklijke Luchtmacht (KLu). 
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ongeveer 6 zeemijl ten noorden van Kornwerderzand149. Serienummers op dit wapen maken 
het mogelijk de vondst toe te kennen als onderdeel van B17 F 4230860 (SGLO T3226). Dit 
toestel van de USAAF kwam op 16 december 1943 in botsing met een andere B17 die was 
geraakt door Flak (Flugabwehrkanone of luchtafweergeschut). Beide vliegtuigen stortten neer, 
van de tien bemanningsleden van B17 F 4230860 overleefde geen een de crash; vijf 
bemanningsleden worden nog steeds vermist. Oorspronkelijk werd gedacht dat dit toestel in de 
Noordzee ten westen van Texel was neergekomen, de recente vondst van het boordkanon lijkt 
er dus op te wijzen dat dit onjuist is. 
 
 
SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      

T1091  07-07-41 Waddenzee (15 km O Texel)  Do 215  4./NJG  Luftwaffe 

T1124  17-07-41 Waddenzee (bij Afsluitdijk)  Wellington  40 Sqdn  RAF 

T1241  02-09-41 Waddenzee (bij Kornwerderzand)  Hampden  83 Sqdn  RAF 

T1287  11-10-41 Waddenzee (bij Harlingen)  Hampden  83 Sqdn  RAF 

T1340  09-11-41 Waddenzee (bij Vlieland)  Wellington 9 Sqdn  RAF 

T1356  15-12-41 Waddenzee (O Vlieland)  Hudson  407 Sqdn  RAF 

T1571 04-06-42 Waddenzee ( Vlieland-Harlingen )  Halifax  76 Sqdn  RAF 

T1575  04-06-42 Waddenzee (ZO Vlieland)  Wellington  115 Sqdn  RAF 

T1639  26-06-42 Waddenzee (Z Harlingen)  Wellington  15 OTU  RAF 

T1997  22-01-43 Waddenzee (bij Roptazijl)  Wellington  429 Sqdn  RAF 

T2093  05-03-43 Harlingen  Halifax  76 Sqdn  RAF 

T2174  04-04-43 Waddenzee (15 km O Texel)  Lancaster  156 Sqdn  RAF 

T2278B  06-05-43 Waddenzee (ZO Vlieland)  Stirling  75 Sqdn  RAF 

T2326  16-05-43 Waddenzee (O Texel)  Lancaster  617 Sqdn  RAF 

T2363  24-05-43 Waddenzee (10 km O Vlieland) Stirling  214 Sqdn  RAF 

T2454  13-06-43 Waddenzee (15 km NO Den Oever)  Lancaster  115 Sqdn  RAF 

T2888  20-09-43 Waddenzee (bij Harlingen)  Halifax  138 Sqdn  RAF 

T3206  11-12-43 Waddenzee (bij Harlingen)  Bf 110  8./ZG 26  Luftwaffe 

T3226 16-12-43 Noordzee (10 km W Texel) B17 96BG/337BS USAAF 

T3322  22-01-44 Waddenzee (bij Kornwerderzand)  Lancaster  514 Sqdn  RAF 

T3424  20-02-44 Waddenzee (bij Harlingen)  Halifax  466 Sqdn  RAF 
 
Tabel 5.3: Verliezen op het wad van de gemeenten Haringen en Vlieland. 

 
 
Een tweede locatie in dit gebied waar onderdelen van een vliegtuig zijn aangetroffen, betreft 
het wad onder Vlieland. Hier werden door wadloper Lammert Kwant in juni 2011 onderdelen 
van het staartstuk van een vliegtuig aangetroffen. Kwant informeerde Dirk Bruin van 
Informatiecentrum De Noordwester op Vlieland, die er sindsdien talloze expedities naar heeft 
ondernomen150. Op grond van de constructie kan worden vastgesteld dat het om een Britse 
Wellington gaat: deze hadden een zogenaamde geodetische constructie, die eenvoudig te 
herkennen is. Helaas ontbreken tot dusver serienummers op de aangetroffen onderdelen, die 
tot een zekere identificatie van de wrakdelen kunnen leiden. Deze nummers bevonden zich 
vaak ook meer op de romp; vooralsnog zijn alleen delen van het staartstuk gevonden. In de 
omgeving van Vlieland zijn in de oorlog tientallen Wellingtons neergekomen, wat de identificatie 
van de wrakresten bemoeilijkt. Vermoedelijk betreft het Wellington T1575 (SGLO), 
neergekomen op 4 juni 1942, maar toekomstig onderzoek aan de wrakresten zal dit moeten 
verifiëren. Wat overigens opvalt aan de verliezen in dit onderzoeksgebied is dat de overgrote 
meerderheid kan worden toegeschreven aan Britse vliegtuigen. Gezien de locaties van de 
verliezen zal de aanwezigheid van een luchtafweergeschut in Harlingen hieraan zeker hebben 
bijgedragen.   
 

                                                           

149 http://www.lc.nl/friesland/dubbelloops-boordkanon-opgevist-17110323.html  

150 https://www.flickr.com/photos/dirk_bruin_vlieland/sets/72157626983880284. Diverse onderdelen van het wrak worden in 
Informatiecentrum De Noordwester tentoongesteld. 

http://www.lc.nl/friesland/dubbelloops-boordkanon-opgevist-17110323.html
https://www.flickr.com/photos/dirk_bruin_vlieland/sets/72157626983880284
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Gemeenten Terschelling, Franekeradeel en Het Bildt 

 
Twaalf verliezen worden toegeschreven aan deze gemeenten (tabel 5.4). Afgezien van dit 
overzicht zijn er voor deze verliezen op dit moment geen concretere gegevens voorhanden. 
Wellicht dat toekomstig onderzoek hierin verandering kan brengen. 
 
SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      
T0014B 02-04-40 Waddenzee (ZW Terschelling) HE 115 3./Kü.Fl.Gr.506 Luftwaffe 
T0494 11-05-40 Waddenzee (bij Terschelling)  Ju 88  3.(F)/122  Luftwaffe 
T0753B  25-07-40 van Terschelling  Blenheim   53 Sqdn  RAF  
T1189 15-08-41 Waddenzee (8 km WZW Terschelling) Whitley  102 Sqdn  RAF  
T1696 20-07-42 Waddenzee (Z Terschelling)  Halifax  158 Sqdn  RAF  
T1815A  08-09-42 Waddenzee (bij Terschelling)  Beaufort  86 Sqdn  RAF  
T2010  27-01-43 Harlingen - Terschelling  B-24  44BG/68BS  USAAF 
T2013  27-01-43 Friesland - Terschelling  Fw 190  12./JG 1  Luftwaffe 
T2136  23-03-43 Wad Terschelling  Wellington  196 Sqdn RAF  
T2780  03-08-43 Waddenzee (10 km NW Harlingen)  Lancaster 44 Sqdn  RAF  
T2917  03-10-43 Terschelling (km paal 94 - in zee)  Halifax  76 Sqdn  RAF  
T3259  22-12-43 Waddenzee (W Terschelling)  B-24  448BG/714BS  USAAF 

 
Tabel 5.4: Verliezen op het wad van de gemeenten Terschelling, Franekeradeel en Het Bildt. 

 
 
Gemeenten Ameland, Ferwerderadiel en Dongeradeel 
 
Het eerste dat opvalt aan de verliezen in de gemeenten Ferwerderadiel en Dongeradeel (tabel 
5.5) is het naar verhouding grote aantal verliezen (23) uit dit gebied. Factoren die hieraan 
hebben bijgedragen zijn de nabijheid van de Fliegerhorst Leeuwarden en het oefenveld op het 
Noorderleeg. Dat dit oefenen niet zonder risico was, zal uit onderstaande wel blijken. Wat 
eveneens opvalt is dat van een relatief groot aantal vliegtuigen de crashlocaties exact of bij 
benadering bekend zijn (9). Dit kan voor een belangrijk deel worden toegeschreven aan diverse 
amateurs in het gebied die zich speciaal met de archeologie van de Tweede Wereldoorlog 
bezighouden. Van een aantal van de in tabel 5.5 genoemde vliegtuigwrakken is de exacte 
positie vastgesteld. Dit betreft het wrak van een Blenheim op het wad bij Wierum (T1020, 7 mei 
1941), een B17 bij de zeedijk van Marrum (T3192, 11 december 1943) en een Messerschmitt 
op het wad bij Blija (T2988, 18 oktober 1943). Deze vliegtuigwrakken, alsmede het onderzoek 
dat hiernaar in het kader van dit onderzoek is uitgevoerd, komen nader aan bod in §8.4.  
 
 
SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      

T0017 07-05-40 Ameland (buurt van) Beaufort 22 Sqdn RAF 

T0564 12-05-40 Noorderleeg (4 km W Ferwerd)  Bf 109  6./JG 186  Luftwaffe 

T1020  07-05-41 Wierum (op wad) (Fr.)  Blenheim 139 Sqdn  RAF 

T1065  19-06-41 Waddenzee (bij Ameland)  Wellington  300 Sqdn  RAF 

T1231  28-08-41 Ameland (op wad)  Hampden 49 Sqdn  RAF 

T1240  02-09-41 Waddenzee (bij Ameland)  Hampden  44 Sqdn  RAF 

T1357A 15-12-41 Leeuwarden Noorderleeg Ju 88 1./506 Luftwaffe 

T1435  12-03-42 Waddenzee (Nes-Ballum)  Whitley  58 Sqdn  RAF 

T1442  16-03-42 Ameland (buurt van)  Bf 109  3./JG 2  Luftwaffe 

T1489  22-04-42 Waddenzee (bij Ameland)  Spitfire  1 PRU  RAF 

T1497 01-05-42 Marrum Noorderleeg Do 215 5./NJG 2 Luftwaffe 

T1576  04-06-42 Waddenzee (1 km Z van Ameland)  Ju 88  III/KG 26  Luftwaffe 

T1588  07-06-42 Waddenzee (bij Ameland)  Wellington  150 Sqdn  RAF 

T1618  21-06-42 Waddenzee (W Ameland)  Wellington  75 Sqdn  RAF 

T1662  30-06-42 Waddenzee (Z Ameland)  Wellington  75 Sqdn  RAF 

T2063  19-02-43 Waddenzee (bij Wierum) Buren Ameland Stirling  15 Sqdn  RAF 

T2602  26-06-43 Waddenzee (Dantziggat)  Stirling  15 Sqdn  RAF 

T2607  26-06-43 Holwerd (zeedijk)  Wellington 166 Sqdn  RAF 

T2668  16-07-43 Ferweradeel (Noorderleeg 5)  Bf 109  9./JG 1  Luftwaffe 



[73] 

 

T2782 03-08-43 Waddenzee (3,5 km NW Ternaard)  Wellington  166 Sqdn  RAF 

T2988  18-10-43 Waddenzee (bij Blija)  Bf 109  6./JG 3  Luftwaffe 

T3192  11-12-43 Ferwerd  B-17  95BG/335BS  USAAF 

T4702  21-11-44 Waddenzee (Ballumerbocht)  Beaufighter  254 Sqdn  RAF 

 
Tabel 5.5: Verliezen wad gemeenten Ameland, Ferwerderadiel en Dongeradeel. 

 
Hieronder zal in eerste instantie nader worden ingegaan op de gebeurtenissen rond het 
oefenveld op het Noorderleeg (§5.6.2). Vanaf 1918 hebben de polhoeders van dit gebied 
jaarverslagen gepubliceerd waarin ze verslag deden van opmerkelijke gebeurtenissen. Zo ook 
tijdens de Duitse bezetting. In het archief van Fries historisch en letterkundig centrum Tresoar 
bevinden zich de jaarverslagen van polhoeder Roeda van 1940 tot en met 1942. In deze 
jaarverslagen de volgende vermeldingen: 
 

 “12 mei 1940. op het N. een Duitsche oorlogsvlieger naar gekomen, de man was 
levend en het toestel vernield.” Dit betreft de Messerschmitt Bf 109, SGLO T0564. De 
jager, geraakt tijdens gevechten bij de Afsluitdijk, is door het luchtafweergeschut 
geraakt en heeft een noodlanding moeten maken op het Noorderleeg, nog voor hier 
sprake was van het oefenveld. Dhr. Veltman, de huurder van het perceel naast de 
crashlocatie, is evenals Roeda getuige van de crash. De Duitsers noteren het vliegtuig 
als onherstelbaar beschadigd. De fragmenten worden opgeruimd door Duitsers die bij 
Roeda ingekwartierd waren151.  

 Op 15 december 1941 vermeldt Roeda het volgende: “… viel bij het oefenen een zware 
Duitse bommenwerper neer, hij raakte even de grond, vloog in brand nog een vier a 
vijfhonderd meter vliegende en klapte tegen de grond, vier doden, ik stond binnen de 
200 meter van waar het gebeurde, het was in een moment aan kant, op de nieuwe 
straatweg lagen twee onthoofde lijken geheel uiteen gespat het was verschrikkelijk te 
zien.” Deze vermelding heeft betrekking op een Junkers Ju 88, waarvan in het 
verliesregister wordt vermeld dat deze bij Leeuwarden neergekomen is. Dat blijkt op 
grond van bovenstaande informatie dus niet correct. 

 In het kader van dit onderzoek is in het archief van Tresoar ook het jaarverslag van 
polhoeder Roeda over 1942 bestudeerd. Dit heeft geleid tot nieuwe informatie. Roeda 
vermeldt in zijn jaarverslag het neerkomen van een ‘jachtvlieger’ op 1 mei 1942. Hierbij 
kwamen twee bemanningsleden om het leven (fig. 5.20). Uit de Verliesregisters van 
SGLO blijkt dat op 1 mei 1942 maar één toestel is neergekomen in Nederland, te weten 
T1497, een nachtjager van het type Dornier Do 215 die in Marrum in Friesland 
neergekomen zou zijn. Uit het jaarverslag van de polhoeder blijkt nu dus dat dit toestel 
is neergekomen tijdens oefeningen op het Noorderleeg. Waar dit toestel exact 
neergekomen is en of hiervan nog resten in de bodem aanwezig zijn, is vooralsnog 
onbekend. Nader onderzoek kan hierover meer informatie geven. 
 

 
Fig. 5.20: Fragment uit het jaarverslag over 1943 van polhoeder Roeda. Bron: Archief Tresoar. 

   
Niet vermeld in de jaarverslagen van de polhoeder, want die zijn voor de oorlogsjaren 1943-
1945 in het archief niet aanwezig, maar evenzeer een desastreuze oefenvlucht, betrof die van 

                                                           

151 Informatie H. Feenstra, document Handreiking luchtoorlog WWII, Kwelderinfocentrum Noorderleeg. 
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de Messerschmitt Bf 109 G6 van piloot Georg Wilhelm op 16 juli 1943. Tijdens de oefening is 
de jager naar beneden gedoken en in de grond verdwenen. Noch van het vliegtuig, noch de 
piloot, is ooit geborgen. Momenteel is de crashlocatie niet in het landschap te herkennen, in het 
verleden heeft een Duitse stichting hier wel een grafmonument beheerd.  
 
Op het wad ten zuiden van Ameland stortte op 19 februari 1943 de zware viermotorige 
bommenwerper Short Stirling BF378 neer (NCN 14204). Deze bommenwerper was vertrokken 
vanaf vliegbasis Bourn om met 195 bommenwerpers de havens van Wilhelmshaven te 
bombarderen. De Stirling werd neergehaald door Oberleutnant Hans-Joachim Jabs, die samen 
met navigator Leutnant Weissflog in een nachtjager Messerschmitt Bf 110 in de sector van 
radarpost Schlei op Schiermonnikoog patrouilleerde. De radarpost leidde de Bf 110 naar de 
Stirling. Naast deze Stirling schoot Jabs diezelfde nacht nog twee Stirlings van het 15e squadron 
neer: een hiervan is vlakbij Stirling BF378 neergekomen, op het Neerlandsreit op Ameland, een 
tweede Stirling is gecrasht in de Noordzee ca. 50 km ten noorden van Terschelling. Bij de crash 
zijn alle bemanningsleden van Stirling BF378 omgekomen (Molenaar & Peters 2014). In de 
afgelopen jaren zijn diverse (kleine) onderdelen van het vliegtuigwrak gevonden. In het kader 
van werkzaamheden in het kabel- en leidinggebied is de locatie nader onderzocht; diverse 
wrakdelen zijn hierbij op een grote hoop gegooid. Anno 2015 ligt deze bult onderdelen van de 
Stirling nog steeds op het wad, her en der in de omgeving liggen ook nog steeds 
vliegtuigfragmenten aan het oppervlak (fig. 5.21). 
 

 
Fig.5.21: Onderdelen Short Stirling BF378 op het wad onder Buren. Foto: S.A. Mulder. 

 
Tenslotte kan nog het nodige gezegd worden over Wellington MK X, HE 346, AS-M van het 
166e  squadron. Deze bommenwerper vertrekt in een groep van 40 Wellingtons152 op 25 juni 
1943 uit Kirmington in Lincolnshire om een olieraffinaderij in Gelsenkirchen te bombarderen. Op 
de terugreis wordt Wellington naar alle waarschijnlijkheid onderschept door een Duitse 
nachtjager van de vliegbasis in Leeuwarden - verondersteld wordt dat dit de jager van Hptm. 
Rudolf Sigmund en zijn crew van eenheid 10./NJG. (Nachtjagdgeschwader) 1 geweest is. Na 
slechts 27 vlieguren (het vliegtuig werd opgeleverd op 1 juni 1943) stort het vliegtuig brandend, 
maar naar verluidt zonder explosie, neer in het slik achter de toenmalige zeedijk nabij Holwerd. 
Bij daglicht zien ooggetuigen een enorme krater gevuld met water, slik en modder en, afgezien 
van een deel van een vleugel, slechts her en der aluminium fragmenten153. Van de rest van het 
vliegtuig en de bemanning geen spoor. Toch wordt er door streekbewoners nu en dan wel 
voorwerpen van het vliegtuig en zijn bemanning geborgen: zo wordt nog in de oorlog een 
vliegeniershandschoen met het opschrift 'Sgt. Priestley' aan de burgemeester van 
Westdongeradeel, A.E. Hoving, ter hand gesteld. Opmerkelijk is, dat hij onder meer over deze 
handschoen op 20 juli 1946 een brief schrijft aan 1e Luitenant Servatius van de Koninklijke 

                                                           

152 SGLO Verliesregister T2607. 

153 Friesch Dagblad 4 april 2005. 
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Luchtmacht (KLu) in Apeldoorn en de RAF in Groot-Brittannië, die al in 1946 tot de identificatie 
van het wrak had kunnen leiden. Hij ontvangt hierop echter van geen van beide partijen een 
antwoord. In de jaren na de oorlog speelt Bleinsma, een landbouwer uit Holwerd, als kind vaak 
op de crashlocatie. Ze vinden parachutes en munitie. In het begin van de jaren '50 proberen 
mannen uit Holwerd met tractor en een kabel zware onderdelen van het vliegtuig mee te nemen. 
Deze poging slaagt slechts ten delen, er worden alleen enkele stukgeslagen delen van een 
motor, een vliegenierskap en een sigarettenkoker gevonden154. Of er in de eerste decennia na 
de oorlog verder nog getracht is onderdelen van het vliegtuigwrak te bergen, is niet bekend.  
 
Pas in 1977 komen de resten van de Wellington, die dan dus - ondanks eerder genoemde 
brief155 - nog niet geïdentificeerd is, opnieuw aan het licht bij werkzaamheden met betrekking 
tot een dijkverhoging. Onder leiding van dhr. G. Zwanenburg, bergingsofficier van de Koninklijke 
Luchtmacht (KLu), wordt een metersdiep gat gegraven waarbij wel 'reeksen onderdelen'156 
tevoorschijn komen maar grote en identificeerbare onderdelen als de motoren uitblijven, als 
gevolg waarvan niet met zekerheid kan worden vastgesteld om welk vliegtuig het gaat. Bij de 
bergingswerkzaamheden wordt een kleine hoeveelheid menselijke resten aangetroffen, deze 
worden herbegraven in graf 22.E.10 van de Canadese Oorlogsbegraafplaats in Groesbeek. 
Onbevredigd met het uitblijven van een identificatie, starten amateurs Carl Field uit Hindeloopen 
en Johan de Boer uit Minnertsga in 1988 hun zoektocht naar het antwoord. Al snel vinden zij 
aluminium fragmenten die de herkomst van de Wellington aantonen: op een aluminium plaatje 
bevinden zich de letters VACH, afgeleid van de locatie waar de  Vickers Armstrong gebouwd 
was: in Broughton ten westen van Chester in Wales157. De Boer en Field treffen in het archief 
de brief van Hoving aan en ontdekken dat sgt. John Peter Priesley een van de bemanningsleden 
van de Wellington MK X HE 346 AS-M (for Mother) van het 166e squadron was. De Britse 
autoriteiten vinden dit echter niet afdoende bewijs voor de identificatie voor het vliegtuig. 
Besloten werd een onderzoek in te stellen. Op 18 mei 1989 wordt de locatie met een 
metaaldetector afgezocht, zonder resultaat158. Toch blijven Field en De Boer zoeken: op 26 
maart 1991 vinden ze het sluitende bewijsstuk: een gouden zegelring met de initialen ‘JP', een 
erfstuk van John Peter Priestley dat onmiddellijk door zijn weduwe herkend wordt159. In 1992 
wordt de crashlocatie onder de zeedijk officieel erkend als oorlogsgraf van het Gemenebest: op 
24 juni wordt er een officiële gedenksteen onthuld op de zeedijk ter plaatse van de crashsite 
(fig. 5.22).  
 
Ondanks diverse pogingen in de jaren '50 en 1977 zijn tot dusver, voor zover bekend, geen 
grote onderdelen van de Wellington geborgen: begin jaren '50 is men hierin volgens diverse 
bronnen niet geslaagd, bij de berging in 1977 is hier volgens de pers ook geen sprake van. Dit 
kan betekenen dat deze nog in de bodem aanwezig zijn, vermoedelijk dan op grote diepte. Bij 
een veldinspectie op 2 februari 2015 bleken er in de wijde omtrek aan de noordzijde van het 
monument op de zeedijk nog kleine onderdelen van het vliegtuig aanwezig in de verstoorde 
bouwvoor/graszode160. Deze objecten bevinden zich vermoedelijk niet in hun primaire context: 
ze zijn vermoedelijk afkomstig uit sediment dat tijdens de werkzaamheden in 1977 op de 

                                                           

154  Leeuwarder Courant 26 juni 1992. 

155 Een van de redenen voor het uitblijven van een identificatie bij de bergingswerkzaamheden in 1977 vormt, afgezien van een 
duidelijk niet op de hoogte zijn van de brief van Hoving aan KLu en RAF, dat door deze instanties lange tijd gedacht is dat de 
Wellington in de voormalige Zuiderzee, ter hoogte van Makkum, was neergekomen.     

156 Leeuwarder Courant 26 juli 1977. 

157 Nieuwe Dockumer Courant 27 januari 1992. 

158 Brief Kapitein J. Petterson d.d. 7 juli 1989, archief Ministerie van Defensie. 

159 NDC 27 januari 1992. 

160 Ter verificatie is bij het veldbezoek op enkele posities gekeken gecontroleerd wat het signaal veroorzaakte, omdat de detector 
ook een signaal gaf op in de kwelderklei aanwezige (natuurlijke) ijzerconcreties. In twee gevallen zijn hierbij vliegtuigonderdelen 
van aluminium en ijzer geborgen.   
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kwelder is gedeponeerd. Blijft dus de vraag waar exact (en vooral hoe diep) grote delen van dit 
vliegtuig en de meerderheid van de bemanning ligt.  
 

 
Fig. 5.22: Monument voor de Wellington bij Holwerd. Foto’s: W. de Jong161. 
 
 
Gemeenten Schiermonnikoog en De Marne 
 
Over de vier toestellen die in de verlieslijsten van de gemeenten Schiermonnikoog worden 
vermeld (tabel 5.6) valt tot dusver weinig te zeggen: geen van de vliegtuigen is voor zover 
bekend tot dusver nader gelokaliseerd. 
 

SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      
T0720A  11-06-40 Schiermonnikoog (buurt van)  He 115  3./Kü.Fl.Gr.106 Luftwaffe 
T1309  20-10-41 Schiermonnikoog Wellington  311 Sqdn  RAF 
T1526  30-05-42 Waddenzee (Z Schiermonnikoog)  Hudson  59 Sqdn  RAF 
T3824  21-06-44 Waddenzee (3 km NNW Pieterburen)  P-38  55FG/338FS  USAAF 

 
Tabel 5.6: Verliezen gemeenten Schiermonnikoog en De Marne. 

 
 
Gemeente Eemsmond 
 
Van het buitendijkse grondgebied van de gemeente Eemsmond zijn op dit moment zes 
verliezen bekend (tabel 5.7). Van de B17 op het wad bij Oudeschip (T3191) is het zeer 
aannemelijk dat deze is neergekomen in het gebied dat nu de Eemshaven vormt. Van het 
aantreffen van vliegtuigresten bij de aanleg hiervan is niets bekend. Dit geldt niet voor de Stirling 
die op het wad bij Westernieland is aangetroffen. Meer informatie over dit wrak en een onder 
Rottumeroog aangespoeld fragment van een (mogelijk Duits) vliegtuig wordt gegeven in §9.4.2. 
Ook van de Halifax II DT550 zijn resten teruggevonden. Dit vliegtuig werd op 8 november 1942 
ter hoogte van Rottumeroog neergeschoten terwijl het daar bezig was met het leggen van 
zeemijnen. Ms Harder162 vond in 2011 een vleugelfragment van dit vliegtuig in de Eilanderbalg 
ten zuidoosten van Schiermonnikoog (dus op enige afstand van Rottumeroog). Dit onderdeel is 

                                                           

161 http://www.626-squadron.co.uk/willem14b.htm.  

162 Net als ms Krukel een van de vaartuigen van de Wadden-Unit van het Ministerie van Economische Zaken (EZ). 

http://www.626-squadron.co.uk/willem14b.htm
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in beheer gegeven van Bunkermuseum Schlei op Schiermonnikoog en is te bezichtigen op het 
grasveld naast restaurant ‘het Wantij’ aan de Langestreek (fig. 5.23)163. 
 

SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      
T0768 03-08-40 Waddenzee - Rottumeroog  Wellington 115 Sqdn RAF 
T1670  03-07-42 Westernieland (op wad)  Stirling  214 Sqdn  RAF 
T1688  09-07-42 Rottumeroog (op wad)  Wellington  75 Sqdn  RAF 
T1902  08-11-42 Rottumeroog  Halifax  76 Sqdn  RAF 
T2217  27-04-43 Noordpolderzijl (Gr.)  Bf 110  10./NJG 1  Luftwaffe 
T3191  11-12-43 Oudeschip op wad (bij Delfzijl)  B-17  94BG/332BS  USAAF 

 
Tabel 5.7: Verliezen in de gemeente Eemsmond. 

 
 

 
Fig.5.23: Fragment vleugel Halifax II DT550 aan de Langestreek op Schiermonnikoog. Foto: S.A. Mulder. 

 
 
Gemeenten Delfzijl en Oldambt 
 
Uit de laatste twee gemeenten van het onderzoeksgebied staan slechts vier verliezen 
geregistreerd in de verlieslijsten (tabel 5.8). ‘Slechts’ in deze context gezien de aanwezigheid 
van diverse Flakbatterijen langs de Eems (Nansum, Delfzijl en Fiemel, zie ook §4.6). Deze 
vormden onderdeel van Stutzpunktgruppe Delfzijl en dienden ter bescherming van havenstad 
Emden. Ondanks de aanwezigheid hiervan en hevige gevechten in de regio tegen het einde 
van de oorlog, dus toch ‘slechts’ vier verliezen.  
 

SGLO DATUM LOCATIE TYPE EENHEID LAND 

      
T1375  10-01-42 Dollard  Wellington  304 Sqdn  RAF 
T1722A  27-07-42 Oostfriese Gaatje (NO Delfzijl)  Halifax  102 Sqdn  RAF 
T2582A 2 05-06-43 Dollard B-17  384BG/544BS  USAAF 
T3972A  04-09-44 Dollard (Ned. deel) Mosquito  515 Sqdn  RAF 

 
Tabel 5.8: Verliezen in de gemeenten Delfzijl en Oldambt.  

 

                                                           

163 https://bunkermuseum.wordpress.com/2011/06/11/vleugel-halifax-arriveert-op-schiermonnikoog/  

https://bunkermuseum.wordpress.com/2011/06/11/vleugel-halifax-arriveert-op-schiermonnikoog/
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Hiervan is alleen naar de B17 in de Dollard nader onderzoek gedaan. Deze bommenwerper, 
bijgenaamd ‘Miss Deal’, werd op 5 juni 1943 onderweg naar een doel in Duitsland neergehaald 
en crashte in de Dollard. Van de bemanning kwamen twee om, zes werden krijgsgevangen 
gemaakt en worden twee nog vermist. Van dit vliegtuig zouden in 1970 onderdelen zijn 
geborgen (Veenstra 1992), onduidelijk is echter welke en door wie. In de afgelopen vijftien jaar 
is er naarstig naar resten van de B17 gezocht164, tot dusver zonder resultaat. 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           

164 Dagblad van het Noorden 6 oktober 2003 (zoektocht duikteam de Zeester met voormalig bemanningslid van de B17) en 
Dagblad van het Noorden 25 februari 2005. 
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6. Onderzoek pilotgebied IJsselmeer  
 
 

6.1. Inleiding 
 
  

6.1.1. Historie  
 
Aan het eind van het laatpaleolithicum, rond 9000 v.Chr., is het huidige IJsselmeer een 
uitgestrekte open steppe van dekzand. In het noordelijke deel van dit gebied bevindt zich een 
hoge pleistocene ‘rug’ in het landschap, met daarop de reeks stuwwallen van de lijn Texel – 
Wieringen – Gaasterland – Steenwijk – Coevorden. In het zuidelijke deel ligt het brede 
beekdalsysteem van de Oer-Vecht. In dit arctische landschap leven rondtrekkende jagers van 
hun buit van rendieren, poolvossen en sneeuwhazen. Na 9000 v.Chr. worden er  onder invloed 
van de holocene klimaatsverbetering geleidelijk aan bossen gevormd, in eerste instantie een 
dennen-berkenbos (Preboreaal), later een eiken-linde bos (Boreaal/Atlanticum).  
 

 
Van dit oerbos zijn op diverse locaties overblijfselen aangetroffen. Bij het droogvallen van 
Oostelijk Flevoland in 1957 bleek enkele kilometers ten noorden van Elburg een gebied met 
een oppervlakte van ca. 20 hectare bedekt te zijn met de stevig in de ondergrond verankerde 
stobben van duizenden bomen, overwegend dennen. Deze hebben behoord tot een bos dat 
hier ca. 8000 jaar geleden gestaan heeft en dat onder invloed van de stijgende zeespiegel 
verdronken is. Het veen dat vervolgens over de stobben heen groeide zorgde voor uitstekende 
conserveringscondities (Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders 1987). Ook in het IJsselmeer bij 
Hindeloopen is in 2004 de stobbe van een naaldboom in situ aangetroffen. Een koolstofdatering 
(14C) van het hout leverde een ouderdom van 5645 +/- 25 BP (ca. 3600 v.Chr.). Het verschil in 
datering tussen beide locaties kan worden verklaard door het feit dat de hooggelegen 
dekzandrug tussen Texel en Gaasterland pas laat overdekt werd met veen (zie hoofdtekst). 
Ook in het IJsselmeer ter hoogte van Gaast zouden zich dergelijke stobben bevinden. De 
zoektocht naar deze stobben maakte deel uit van het veldwerk dat in het kader van dit project 
in het IJsselmeer is uitgevoerd (voor uitkomsten van dit onderzoek, zie § 6.3). 
 

 
Tussen 9000 en 5500 v.Chr. stijgt de zeespiegel door het afsmelten van de poolkappen erg 
snel, wel 60-75 cm per eeuw (Vos et al. 2011). Onder invloed hiervan stijgt ook de 
grondwaterstand en wordt er veen gevormd. Tussen 7250 en 6500 v.Chr. komen grote delen 
van het laaggelegen dal van de Oer-Vecht, die ter hoogte van Alkmaar in zee uitmondt, onder 
water te staan. In het zuidelijke deel van het IJsselmeer vormt zich zo een brak lagunair milieu. 
Op de overgang van dit getijdengebied naar het pleistocene achterland ontstaat een 
kustveenzone. Het dekzandgebied in het noordelijke IJsselmeer is rond 5500 v.Chr. nog 
onaangetast.  
 

 
Fig. 6.1: Paleogeografie IJsselmeer ca. 3850 v.Chr. (links) met het brede dal van de Oer-vecht en de 
pleistocene rug met stuwwallen tussen Texel en Gaasterland, en na een sterke verlanding/vervening rond 
2750 v.Chr. (rechts). Bron: Vos & De Vries 2013. 
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In de nieuwe steentijd, rond 3850 v.Chr. bereikt de kustlijn ter hoogte van het Oer-Vecht dal 
haar meest oostelijke uitbreiding. In het kustveenmoeras hierachter leefden mensen van de 
Swifterbantcultuur, die zich naast jagen en verzamelen ook bezig hielden met de verbouw van 
granen. In het noordelijk deel van het IJsselmeer houdt, ondanks de uitbreiding van de 
getijdenbekkens in Noord-Nederland, de pleistocene rug tussen Texel en Gaasterland nog 
stand. In het hierop volgende millennium vindt onder invloed van een snel afnemende 
zeespiegelstijging een snelle verlanding en overvening van het Oer-Vecht dal plaats. Vrijwel het 
gehele IJsselmeer, ook de pleistocene rug in het noorden, bestaat in 2750 v.Chr. uit een 
veengebied (fig. 6.1). In dit veengebied liggen twee grote meren, die door afkalving van de 
oevers door golfslag steeds verder uitbreiden. In de ijzertijd, rond 500 v.Chr., vindt een 
doorbraak van de pleistocene rug tussen Texel en Gaasterland plaats en komt er een open 
verbinding tussen het noordelijke Flevomeer en (de voorloper van) de Waddenzee tot stand165.  
 

 
Fig. 6.2: Paleogeografie IJsselmeer rond  500 v.Chr. en 800 n. Chr. (rechts). Bron: Vos & De Vries 2013. 

 
Vanaf de 8e eeuw gaat de mens over tot het (op grote schaal) ontginnen van de veengebieden 
aan weerszijden van de aldus ontstane binnenzee. De gevolgen – inklinking en oxidatie van het 
veen, bodemdaling en wateroverlast door overstromingen – leiden tot de erosie van land langs 
de kust van westelijk Friesland166 en (na verloop van tijd) de vorming van de Zuiderzee (fig. 6.2). 
 

 
Illustratief voor het landverlies aan de westkust van Friesland in de middeleeuwen vormt de 
teloorgang van het klooster van St. Odulphus, in de 9e eeuw gesticht ten noordwesten van het 
middeleeuwse Stavoren. Volgend op enkele stormvloeden is hier een brede strook land 
afgeslagen, met daarop dus ook het voormalige klooster. Net als het verdwijnen van de 
middeleeuwse dorpen in de Dollard is ook het verdwijnen van het klooster een geleidelijk proces 
geweest: in 1307 stond het klooster nog (net) op het vaste land, ruim een eeuw later lagen de 
funderingen echter al in het water en werd besloten het oude klooster definitief op te geven en 
een nieuw klooster in de middeleeuwse stad te bouwen. Volgens overlevering zijn echter bij 
laagwater nog tot zeker in de 17e eeuw resten van het oude klooster te zien geweest – al zullen 
alle onderdelen van het klooster die voor hergebruik in aanmerking kwamen zeker tijdig 
opgehaald zijn. Stichting Archeos Fryslân is jarenlang op zoek geweest naar resten van het 
klooster (§6.1.2), helaas zonder hiervan iets terug te vinden (Zandstra 2010).  
 

                                                           

165 Algemeen wordt aangenomen dat de Romeinen het Flevomeer en Vlie als vaarroute naar de Noordzee en het Duitse 
waddengebied kenden en gebruikten. Tacitus vermeldt in zijn Annales (II, 6) dat in het Friese en Germaanse waddengebied 
speciaal daarop aangepaste platbodems werden ingezet. Tot op heden zijn van de Romeinse vloot in het onderzoeksgebied 
echter geen tastbare resten aangetroffen.  

166 De kustlijn van de huidige gemeenten Súdwest-Fryslân en De Fryske Marren lag in de Vroege Middeleeuwen dus westelijker, 
respectievelijk zuidelijker dan tegenwoordig. 
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Deze Zuiderzee vormde, afgezien van een uitstekend visgebied, het kruispunt van waterwegen 
en daarmee het middelpunt van een netwerk van handelscontacten. In de vroege 
middeleeuwen ontwikkelden de Friese steden Stavoren en Hindeloopen zich tot zeehavens van 
internationale allure. Deze beide steden sloten zich in de late middeleeuwen aan bij de (Duitse) 
Hanze, een samenwerkingsverband van Duitse steden en handelaren rond de Oostzee dat een 
snelle uitbreiding kende en rond het midden van de 15e eeuw zijn grootste omvang had. Door 
diverse factoren raakten Stavoren en Hindeloopen aan het eind van de middeleeuwen hun 
centrale positie als zeehavens kwijt. Hoewel ook de 17e en 18e eeuw een bloeiperiode voor de 
havenstadjes167 vormde, was de scheepvaart die vanuit hier naar de Oostzee plaatsvond – in 
het kader van de moedernegotie, de lucratieve Oostzeehandel die een belangrijke pijler vormde 
voor de Gouden Eeuw van de Republiek – naar verhouding168 gering. De rol van deze steden 
op een lokale en regionale schaal in deze periode moet echter geenszins onderschat worden: 
zowel voor wat betreft de visserij op de Zuiderzee als op het gebied van de (regionale) beurt- 
en vrachtvaart vormden het voorname centra. Een omgekeerde ontwikkeling maakte Harlingen 
door. Deze stad speelt in de middeleeuwse bloeiperiode van de Friese scheepvaart geen rol 
van betekenis, maar ontwikkelt zich vanaf de tweede helft van de 16e eeuw tot internationale 
zeehaven. De stad bediende via binnenwateren het gehele Friese achterland (tot aan de stad 
Groningen) en dreef met name handel met Noord-Duitsland en het Oostzeegebied. De centrale 
positie die de stad in de 17e eeuw aan de Zuiderzee inneemt vormt tevens de reden van het 
verplaatsen van de Friese admiraliteit naar Harlingen in 1642 (voorheen gevestigd in Dokkum 
– zie hoofdstuk 9). De 19e eeuw vormde voor vrijwel alle Zuiderzeehavens een periode van 
teruggang; het verzanden van de Zuiderzee heeft hierin een belangrijke rol gespeeld. Nog meer 
van belang is echter het feit geweest dat Amsterdam de aandacht rechtstreeks op de Noordzee 
vestigde: in 1876 werd het Noordzeekanaal voltooid, waarmee Amsterdam een rechtstreekse 
verbinding met de Noordzee en de rest van de wereld verkreeg. Voor de steden aan de 
Zuiderzee resteerde niets dan de visserij en de beurtvaart. Harlingen probeerde met de aanleg 
van de Willemshaven (1851) en Nieuwe Willemshaven met de drie kilometer lange Pollendam 
hiernaartoe169 (1874), een treinspoor tot in Duitsland (gereed 1875) en de aanleg van het Van 
Harinxmakanaal naar Leeuwarden (1951) de positie als internationale zeehaven nog wel te 
behouden, maar dit bleek uiteindelijk tevergeefs. 
 
 
6.1.2. Voorgaand onderzoek 
 
Zoals eerder vermeld heeft Stichting Archeos Fryslân (SAF), in samenwerking met 
amateurarcheologen van de Landelijke Werkgroep Archeologie Onder Water (LWAOW) 
afdeling Noord in de afgelopen jaren uitgebreid onderzoek gedaan naar het maritieme verleden 
van het Friese IJsselmeer. Voorafgaand aan het project Maritieme Historie van Fryslân Onder 
Water (2008-2014) is de omgeving van het voormalige klooster van St. Odulphus in het 
IJsselmeer bij Stavoren doel van onderzoek geweest. In 1999 werd op de veronderstelde locatie 
van het kerkhof van dit klooster een fragment van het deksel van een zandstenen sarcofaag 
teruggevonden. Volgende duiken leverden echter helaas niets anders op dan zwerfstenen: 
relicten uit de voorlaatste ijstijd (Saalien) die als gevolg van het verdwijnen van het veenpakket 
door de eroderende werking van de Zuiderzee weer aan het bodemoppervlak zijn komen te 
liggen. In 2000 werd in opdracht van SAF door Stichting Natte Archeologische Projecten 
(SNAP) een sonaronderzoek naar het klooster uitgevoerd. Hierbij werden 18 posities in kaart 
gebracht, die tussen 2000 en 2004 door duikers van Stichting Archeos Fryslân zijn onderzocht. 
Resten van het klooster werden hierbij niet aangetroffen. Wel bleken twee posities, Stavoren 
17 en 18, locaties van scheepswrakken (Zandstra 2010). In 2010 is door de RCE een 
verkenningsduik op wrak 17 gemaakt, waaruit bleek dat het om een overnaads gebouwd schip 
van rond 1500 ging. Naar aanleiding hiervan heeft de RCE in 2012 een waardestellend 
onderzoek op dit wrak uitgevoerd (Opdebeeck, Manders & Coenen 2014). Stavoren 18 werd 
door Stichting Archeos Fryslân nader onderzocht. Dendrochronologisch onderzoek van een uit 
het wrak afkomstige monster gaf een datering van 1672 +/- 6 (Zandstra 2014). De 

                                                           

167 Hetgeen overigens ook, zij het in mindere mate, geldt voor het noordelijker gelegen Makkum. 

168 Zeker wanneer vergeleken met die van steden als Amsterdam, Hoorn en Harlingen. 

169 Hetgeen de haven geschikt maakte voor stoomschepen. 
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bemoedigende resultaten van het sonar onderzoek bij Stavoren gaven aanleiding om dit ook 
elders in het IJsselmeer te proberen. In het kader van het project Maritieme Historie van Fryslân 
Onder Water werden tussen juli 2013 en september 2014 de ondiepe kustwateren van het 
Friese IJsselmeer tussen Laaksum en Workum, exclusief het al onderzochte gebied bij 
Stavoren, in raaien met sonar afgevaren (fig. 6.3). In twintig dagdelen zijn bij dit onderzoek 43 
nieuwe objecten in kaart gebracht, waaronder een flink aantal wrakken, zowel houten 
exemplaren als stalen vletten. Afgezien van enkele verkennende duiken is nog geen nader 
onderzoek aan de posities uitgevoerd (Kremer & Zandstra 2014). Tenslotte zijn in het kader van 
het project Maritieme Historie van Fryslân Onder Water enkele posities van obstructies bij de 
Mokkebank en het Oudemirdumer Klif gecontroleerd (Zandstra 2013), is een uit oud (waaronder 
veel middeleeuws) bouwafval en palen geconstrueerd waterstaatkundig element bij Cornwerd 
in kaart gebracht (Venema & Zandstra 2014) en is een voor visserij gebruikt zeilschip uit de laat 
19e of begin 20e eeuw op de Steile Bank bij Oudemirdum onderzocht (De Kroon & Zandstra 
2012). 
 
 

 
Fig. 6.3: Sonarraaien langs de westkust van Friesland. Bron: Kremer & Zandstra 2014. 
 
 

6.1.3. Aard en opzet veldwerk  
 
Gezien de spectaculaire uitkomsten van het sonaronderzoek langs de westkust van Friesland 
(§6.1.2) en de vele mogelijkheden dat dit voor vervolgonderzoek bood, was het niet meer dan 
logisch dat hieraan bij onderhavig onderzoek een vervolg is gegeven. Met het oog op de beperkt 
beschikbare projecttijd en het verdelen van het uit te voeren veldwerk over meerdere 
pilotgebieden is besloten dit vervolgonderzoek te laten bestaan uit: 
 

1. Een verkennend duikonderzoek naar vijf in 2014 door SAF ontdekte scheepswrakken 
in de gemeente Súdwest-Fryslân (§6.2), met het oog op het verkrijgen van 
(aanvullende) informatie over bouwwijze en ouderdom. De wrakken bevinden zich in 
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de ondieptes van het IJsselmeer, ter hoogte van respectievelijk Molkwerum en 
Workum170.  

2. Opwater onderzoek door middel van sonar naar enkele oude posities van 
waarnemingen in Archis (§6.3). Bij dit onderzoek zijn en passant nog diverse nieuwe 
obstructies in kaart gebracht, waaronder in ieder geval één nieuwe vindplaats van een 
scheepswrak (§6.4). 

 
 

6.2. Onderzoek onder water 
 
 
Molkwerum 1  

 
Dit wrak werd op 1 juni 2014 aangetroffen, tijdens het hierboven beschreven sonaronderzoek langs 
de Friese IJsselmeerkust door amateurarcheologen van SAF en LWAOW Noord. Nog diezelfde dag 
zijn enkele verkenningsduiken op het wrak uitgevoerd. Hierbij werd geconstateerd dat het een wrak 
van een zwaargebouwd houten schip betreft met aan weerszijden van het schip diverse, een flink 
eind uit de bodem stekende, spanten en vermoedelijk het zaathout met mastvoet. In 2015 is op 
twee dagen onderzoek gedaan naar dit wrak. Op 12 juli 2015 is een start gemaakt met de 
beschrijving en bemonstering van het wrak. Snel naderend noodweer maakte het vroegtijdig 
opschorten van de werkzaamheden echter noodzakelijk. Op 12 september 2015 is een aanvullend 
bezoek aan het wrak gebracht, waarbij aanvullende informatie over de constructie werd verkregen 
en het zaathout bemonsterd is met het oog op dendrochronologisch onderzoek171.  
 

 
Fig. 6.4: Sonaropname van Molkwerum 1 uit 2014 met spanten en zaathout. Bron: B. Kremer. 

 
Molkwerum 1 betreft een zwaargebouwd, karveel gebouwd schip (fig. 6.4), gelegen op nog geen 
100 m van de zeedijk tussen Molkwerum en Stavoren. Het wrak ligt op een maximale diepte van 
ca. 2,70 m, de oriëntatie is ongeveer noordwest-zuidoost. Een gedeelte van het wrak ontbreekt, de 
maximale lengte van wrak meet ca.15,90 m. De spanten steken aan weerzijden van het schip een 
flink eind uit de bodem172, het verst aan de zuid(west)zijde van het wrak (tot 1,25 m). Ter hoogte 
van deze spanten bedraagt de afstand tot de spanten aan de tegenoverliggende zijde ca. 4,80 m. 
Aan de noordwestzijde van het wrak bevindt zich een steven. De steven heeft een breedte van ca. 

                                                           

170 Het betreft de wrakken ‘Molkwerum 1’ en ‘Workum 2’ tot en met ‘Workum 5’. ‘Workum 1’ betreft een oude vondst van 
scheepshout, als zodanig geregistreerd in Archis. Bij een vijfde wrak bij Workum, ‘Workum 6’, werden al tijdens een verkennende 
duik in 2014 diagnostische vondsten gedaan: een serie duiten uit de tweede helft van de 17e eeuw, waarvan de laatste – een in 
1692 geslagen duit van de Groninger Ommelanden – al een post quem datering voor het wrak geeft. Op basis hiervan is met het 
oog op de haalbaarheid nader onderzoek aan ‘Workum 6’ buiten de kaders van dit onderzoek gehouden. 

171 Aan het onderzoek op 12 juli werkten B. Horlings, J. de Jagher, E. de Jonge, B. Kremer, S. Mulder en W. Walta mee, op 12 
september is het onderzoek uitgevoerd door B. Horlings, J. de Jagher, B. Kremer en W. Walta. 

172 Die bij alle onderzochte wrakken bestaat uit de Pleistocene ondergrond; veenlagen zijn niet aangetroffen. 
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50 en een dikte van 20 cm. Hij steekt 1,20 m uit de bodem. Vermoedelijk betreft het de voorsteven. 
Aan de zuidzijde van het wrak bevinden zich twintig spanten. Gerekend vanuit de steven zitten 
spant 8 tot en met 11 stijf tegen elkaar, de afstand tussen de overige spanten bedraagt 20-60 cm. 
Aan de binnenkant van het schip zitten er huidplanken tegen de steven aan, hier weer onder bevindt 
zich het zaathout: een lange, in de lengterichting van het wrak liggende balk met een lengte van 11 
m en een breedte van gemiddeld 30x30 cm. Parallel aan het zaathout liggen enkele langsbalken 
met een lengte van 8-9 m ter versteviging over de leggers. Op ongeveer 2/3 van de lengte van het 
zaathout (gerekend vanuit de steven) zit een uitsparing in het zaathout: vermoedelijk de mastvoet. 
In tegenstelling tot de andere onderzochte wrakken in het IJsselmeer zijn er tijdens het veldwerk bij 
‘Molkwerum 1’ in het geheel geen vondsten van losliggende artefacten gedaan, noch zijn er 
aanwijzingen van een eventuele lading. Het is, gezien de ondiepte op de wraklocatie en de nabijheid 
van de Friese kust, niet ondenkbaar dat grote delen van het schip na vergaan of stranding van het 
schip gejut zijn door kustbewoners. Een tweede verklaring voor het ontbreken van vondsten geeft 
wellicht de enige vondst die wél op het wrak gedaan is: een duikhandschoen. Hiervan kan met 
absolute zekerheid worden gesteld dat deze niet afkomstig is van de duikers van SAF en LWAOW 
Noord. Dit wijst er op dat het wrak, hoewel dit tot de vondst door SAF niet bekend was bij de officiële 
instanties, ook bij andere (sport)duikers bekend is. Er zijn drie houtmonsters genomen met het oog 
op het dateren van het wrak. Monster 1 en 2 (M1 + M2) zijn genomen tijdens het veldwerk op 12 
juli. M1 is afkomstig van een aan de buitenzijde van het wrak tegen de steven aanliggende spant. 
Deze spant is in zijn geheel aan boord gehesen om een beter beeld te krijgen van de aard en 
omvang van de spanten van het wrak (fig. 6.5). Het dikste deel van deze spant is bemonsterd. M2 
is afkomstig van de verst uitstekende spant aan de zuidwestzijde van het wrak (de vierde spant 
gerekend vanuit het zuidoosten). Omdat deze beide monsters geen uitkomsten gaven, is op 12 
september het zaathout bemonsterd (23x25 cm). Helaas bleek ook dit monster, tegen de 
verwachting in, geen uitkomst te geven. Het uitblijven van vondstmateriaal en het ontbreken van 
een gedeelte van de scheepsconstructie maken het vooralsnog lastig om het wrak op grond van 
bovenstaande informatie nader te duiden. De situatie van het wrak is op dit moment vrij stabiel: het 
ligt vermoedelijk te ver uit de kust om beïnvloed te worden door natuurlijke elementen als golfslag 
en erosie en anderzijds te dicht bij de kust om het risico te lopen op ankerende schepen. 
 
 

 
Fig. 6.5: Fragment spant (M1) van Molkwerum 1. Foto: S.A. Mulder. 
 
 
Workum 2 
 
Net als het wrak bij Molkwerum is ook Workum 2 aangetroffen tijdens het sonaronderzoek van 1 
juni 2014. Op dezelfde dag is er een korte verkenningsduik van 15-20 min op het wrak uitgevoerd, 
waarbij werd vastgesteld dat spanten van beide boorden van het wrak 15-25 uit de bodem staken 
(Kremer & Zandstra 2014). Het wrak ligt in het IJsselmeer ten westen van Workum, nabij de 
strekdam direct ten zuiden van de vaargeul naar Workum, de Workumerzool. Het wrak bevindt zich 
op een diepte van ca. 2 m permanent onder water. De oriëntatie van het wrak is ruwweg west-oost. 
De zandbanken van natuurreservaat Stoenckherne liggen op nog geen 40 m afstand. Onderzoek 
aan dit wrak was dus alleen mogelijk bij windstil weer of een aflandige (oosten)wind, een situatie 
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die zich voordeed op 1 mei173. Wat onmiddellijk opviel was dat het wrak in het afgelopen jaar 
behoorlijk verzand is: nog slechts een klein aantal spanten stak uit de zandondergrond en ook 
aanzienlijk minder ver dan in 2014: maximaal 10-15 cm. Er is dus zeker een laag zand van 10 cm 
over het wrak afgezet. Sonaropnames uit 2014 en 2015 bevestigen deze waarneming (fig. 6.6). Met 
het oog op het nemen van aanvullende houtmonsters174 voor het verkrijgen van een dendrodatering 
van het wrak (zie onder) is de locatie op 26 september 2015 opnieuw bezocht175. Hierbij is door een 
duiker de positie en omgeving van het wrak minutieus en systematisch onderzocht. Van het gehele 
wrak was echter niets meer zicht- of voelbaar. Met andere woorden: de verzanding van het wrak 
heeft in de zomer van 2015 doorgezet. Een voor de hand liggende verklaring voor deze verzanding 
vormt het uitbaggeren van de vaargeul naar de vaargeul naar de Workumerzool in winter/voorjaar 
2015, waarbij dan grote hoeveelheden uit de geul loskomend zand op geringe afstand – en dus op 
het wrak – bezonken zijn. Maar is dit een afdoende verklaring voor het volledig verzanden van het 
wrak? Of is er ook in het IJsselmeer toch sprake van een grotere bodemdynamiek dan vaak wordt 
aangenomen? Feit is in ieder geval, dat het verzanden van het wrak het onderzoek hiernaar 
vanzelfsprekend behoorlijk gecompliceerd heeft. In het onderstaande dus slechts enkele 
waarnemingen. 
 

 
Fig. 6.6: Sonaropnames van Workum 2 uit juni 2014 (links) en mei 2015 (rechts). Bron: B. Kremer. 

 
Tijdens het veldwerk op 2 mei staken nog slechts enkele spanten uit het zand, met in enkele 
gevallen hieraan bevestigde huidplanken. Bij het zuidelijk gelegen boord staken 16 spanten een 
klein stukje uit de bodem: van deze spanten was alleen de bovenste 5 tot 19 cm zichtbaar, deze 
zijn 10 tot 23 cm breed. De dikte van de spanten bedroeg in de meeste gevallen niet meer dan 10 
cm. Langs deze spanten is een meetlint getrokken en zijn maten genomen (tabel 6.1). Ter hoogte 
van spant 6 tot en met 12 bevond zich een huidplank, vermoedelijk van het gangboord, tegen de 
spanten aan. Deze verdween na spant 12 weer onder het zand. In enkele spanten zaten houten 
pennen: bij het 10e spantje stak de pen aan de zijkant van de spant van buiten naar binnen. Bij 
spant 14 zat er midden in het spant, aan de bovenkant, een houten pen met een breedte van 6,5 
cm, tussen spant 14 en 15 stak een houten pen 8-9 cm uit het zand. Tussen de 10e en 11e spant 
stak een houten spant naar binnen met een gat voor een pen erin: mogelijk een kattenspoor. Ook 
het 16e spant stak meer naar binnen en betreft mogelijk een binnenspant; hier tegenaan was een 
huidplank bevestigd.  

                                                           

173 Weersomstandigheden: windkracht 1 uit het noorden, gladde waterspiegel, watertemperatuur 11,5 graden. Aan het onderzoek 
werkten mee: B. Horlings, J. de Jagher, E. de Jonge, B. Kremer, S. Mulder en W. Walta. 

174 Om houtmonsters in een van de beschikbare referentiechronologieën te kunnen plaatsen, dient het monster bij voorkeur van 
een goed dateerbare houtsoort te zijn, voldoende jaarringen te bevatten en regelmatig gegroeid te zijn (geen noesten e.d.). In het 
algemeen geldt dat de kans op een succesvolle match groter worden naarmate er meer geschikte monsters beschikbaar zijn. Dit 
geldt vooral bij monsters met naar verhouding weinig jaarringen. Deze situatie is een aantal malen van toepassing geweest op 
de bemonstering van scheepshout in het kader van dit project. In veel gevallen zijn daarom meer monsters van het scheepswrak 
genomen en van verschillende constructieonderdelen. Helaas heeft dit in een aantal gevallen niet mogen baten; het minimaal 
benodigd aantal jaarringen in de monsters lag in veel gevallen veel te laag. Voor meer informatie over dendrochronologisch 
onderzoek: zie http://archeologieinnederland.nl/sites/default/files/3%20DEF%20Jansma%20Dendrochronologie.pdf.  

175 Aanwezig hierbij waren: B. Horlings, J. de Jagher en B. Kremer. 

http://archeologieinnederland.nl/sites/default/files/3%20DEF%20Jansma%20Dendrochronologie.pdf
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Spant Boven zand Breedte spant Afstand tot volgende Opmerkingen 

     

1 9 cm 15 cm 9 cm 8 cm breed 

2 14 cm 21 cm 10 cm dubbel spantje (klein) 

3 14 cm 16 cm 10 cm - 

4 10 cm 14 cm 5 cm - 

5 5 cm 20 cm 2 cm 4 cm dik – plank (?) 

6 10 cm 18 cm 17 cm start huidplank 

7 11 cm 23 cm 5 cm huidplank 

8 8 cm 10 cm 10 cm - 

9 8 cm 15 cm 10 cm - 

10 19 cm 18 cm 13 cm houten pen zijkant 

11 13 cm 20 cm 15 cm - 

12 14 cm 18 cm 6 cm einde huidplank 

13 9 cm 13 cm 8 cm punt, rest spant is weg 

14 13 cm 18 cm 31 cm houten pen bovenkant 

15 10 cm 15 cm  32 cm - 

16 7 cm 16 cm n.v.t. 4 cm breed 
 
Tabel 6.1: Waarnemingen bij spanten boord noordzijde Workum 2. 

 
 
Ook aan de noordzijde van het schip staken nog enkele spanten uit het zand. Het betrof 4 spanten, 
die enigszins plat in het schip lagen. Van deze vier spanten waren de tweede en de derde vrij breed, 
respectievelijk 21x11 cm en 21x18 cm. Ook deze spanten staken 5 tot 10 cm uit de bodem, de 
afstand ertussen varieerde van een centimeter of twee tot enkele decimeters. Met een prikker is 
vastgesteld dat het wrak een meter vanuit deze spanten ca. 30 cm onder het zand lag (huidplank). 
Op enige afstand van deze spanten staken nog een spantje en huidplank 1-2 cm boven het zand 
uit, ook deze enigszins schuin naar buiten. Op basis van de sonaropnames uit juni 2014 kunnen 
lengte en breedte van het schip geschat worden op respectievelijk 15-20 m en 4-5 m, maar meer 
dan een ruwe schatting is dit niet. In het wrak lagen langs het boord aan noordzijde (nu grotendeels 
verdwenen onder zand maar goed zichtbaar op de sonar uit 2014) diverse zwerfstenen en 
basaltblokken. Het is maar zeer de vraag of deze tot de lading van het schip hebben behoord: de 
basaltblokken kunnen evenwel ingespoeld zijn tijdens of na de aanleg van de strekdam, die ook van 
dit materiaal gemaakt is en op slechts ca. 80 m van het wrak eindigt. Afgezien hiervan is slechts 
één fragment van een rode dakpan aangetroffen. Deze vondst is te weinig diagnostisch om 
uitspraken te doen over de aard of ouderdom van het wrak. Gezien de geringe dikte van de spanten 
waren de verwachtingen voor wat betreft de bruikbaarheid van de spanten voor 
dendrochronologisch onderzoek laaggespannen. De bovenkant van de breedste spant van de serie 
langs de veronderstelde zuidzijde van het wrak, de zevende spant gerekend vanuit het westen, is 
bemonsterd en opgestuurd. Er is op 2 mei eveneens een poging ondernomen om ook de grootste 
spant van het noordelijke boord – de tweede spant van het rijtje van vier (gezien vanuit het westen) 
– te bemonsteren, maar dit bleek een lastige opgave: het zaagblad is in het hout blijven steken en 
er resteerde geen tijd (en perslucht) meer om er die dag mee verder te gaan. Op 26 september was 
deze spant, inclusief zaagblad, geheel onder het zand verdwenen. Helaas heeft het onderzoek aan 
de wel bemonsterde spant geen datering opgeleverd. Concrete aanknopingspunten voor een 
nadere interpretatie van het wrak ontbreken daarom op dit moment. De vindplaats wordt 
daarentegen wel uitstekend geconserveerd door een bedekkende laag zand. Het risico voor 
ankerende schepen is, gezien de locatie, daarbij gering. Monitoring van de wraklocatie in de 
komende jaren kan meer inzichten geven in de dynamiek van  de bodem van het IJsselmeer en – 
bij hernieuwde vrijspoeling van het wrak – te zijner tijd hopelijk ook over de ouderdom, aard en 
functie van het wrak dat hier ligt. 
 
 
Workum 3 
 
Op 7 juni 2014 werden door SAF en de LWAOW Noord vier nieuwe scheepswrakken in kaart 
gebracht, Workum 3 tot en met 6 (Kremer & Zandstra 2014). Deze wrakken liggen op korte afstand 
van elkaar in de ondiepten van het IJsselmeer bij Workum (fig. 6.7), nabij de historische vaargeul 
naar Workum, de Workumerzool. Drie van deze wrakken zijn in het kader van onderhavig onderzoek 
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aan een nadere inspectie onderworpen. Hiervan heeft het onderzoek aan Workum 3 plaatsgehad 
op 10 mei 2015176.  

 

 
Fig. 6.7: De ondiepe kustwateren voor Workum op de Topografisch Militaire Kaart (TMK) veldminuut uit 1855. 
Bron: www.watwaswaar.nl.  

 
Workum 3 bevindt zich op een diepte van ca. 1,8-1,9 m en ligt permanent onder water. De oriëntatie 
van het wrak is zuidwest-noordoost (fig. 6.8). Een aanzienlijk gedeelte van het wrak steekt uit de 
bodem, zij het niet ver: op de meeste plaatsen steken de spanten zo’n 10-15 cm boven het zand 
uit, bij de steven aan de noordoostzijde loopt dit tot maximaal 55 cm. Een aanzienlijk deel van de 
scheepsconstructie is aanwezig: voor- en achtersteven, beide boorden met over grote lengte de 
huidplanken er nog tegen aan en een deel van de lading. Een deel van het boord aan de 
zuidoostzijde van het wrak is uitgebroken. De totale lengte van het wrak van voorsteven tot 
achtersteven bedraagt ca. 16,95 m (buitenmaat) en exclusief beide stevens ca. 16,2 m. Omdat een 
deel van het zuidelijke boord uitgebroken is en het wrak ten westen hiervan verzand is (ongeveer 
midscheeps), was het niet mogelijk om tijdens het veldwerk een betrouwbare maat te nemen van 
de grootste breedte van het wrak. Op grond van de sonarbeelden kan deze geschat worden op ca. 
5 m van boord naar boord en ca. 5,6 m inclusief beide boorden. De zuidwestelijk gelegen steven 
heeft een lente van 42 cm, een dikte van 13 cm en steekt ca. 27 uit de bodem. Vanuit deze steven 
bevinden zich langs de noordzijde van het wrak op zeer regelmatige afstand van elkaar geplaatste 
kleine spanten. Bezien vanuit de buitenzijde van het schip steken deze gemiddeld ca. 10-15 cm uit 
de bodem, aan de binnenzijde van het schip bevindt zich bijna een armlengte tussen de top van de 
spanten en het zand in het wrak. Over een groot gedeelte van het boord aan de noordzijde zijn aan 
zowel de buiten- als binnenzijde van de spanten huidplanken bevestigd. Deze zijn ca. 3-4 cm dik. 
Op ongeveer drie kwart van de scheepslengte lopen enkele huidplanken uit in een punt; 
vermoedelijk is het schip hier gebroken. Vervolgens ontbreken de spanten en huidplanken over 
korte afstand: na 30-40 cm zijn er weer spanten zichtbaar en na drie spanten zijn ook de 
huidplanken aan buitenzijde van de spanten weer zichtbaar. De spanten ter hoogte van de 
noordoostelijk steven steken aanzienlijk verder uit  de ondergrond dan die bij de zuidwestelijke 
steven: ca. 45 cm bezien vanuit de buitenzijde van het wrak. De steven zelf steekt hier ca. 55 cm 
uit het zand, is van voor naar achter ca. 30 cm diep. De spanten bij deze steven zijn duidelijk dikker 
dan die bij de zuidwestelijke steven, lopen breed uit aan de uiteinden. Dit zou erop kunnen wijzen 
dat hier sprake is van de voorsteven. Twee van de planken aan de buitenzijde van deze spanten 
liggen deels los op het zand (steken schuin hieruit). Een van deze planken heeft een breedte van 
ca. 30 cm, de dikte is 3-4 cm.  

 

                                                           

176 Aan dit onderzoek hebben meegewerkt:  B. Horlings, J. de Jagher, E. de Jonge, B. Kremer, S. Mulder en W. Walta. 
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Fig. 6.8: Sonaropname Workum 3. Bron: B. Kremer. 

 
Ter hoogte van het middenschip ligt een groot gedeelte van het zuidelijke boord uit zijn 
oorspronkelijke verband (fig. 6.8). Dit uitgebroken gedeelte van het boord heeft een lengte van ca. 
5,5 m, de oriëntatie is westzuidwest – oostnoordoost. Zuidelijk van dit boorddeel lagen een los stuk 
van een spant en een plank met een breedte van 28 cm; beide zijn bemonsterd met het oog op een 
dendrodatering (zie onder). Ten westen van het uitgebroken gedeelte van het boord is het wrak 
gedeeltelijk verzand. Spanten en huidplanken bevinden zich hier vermoedelijk onder het zand. Op 
enkele meters voor de zuidwestelijke steven worden de spanten weer zichtbaar. Het binnenschip 
bij deze spanten is verzand, pas vlak voor de steven komen er enkele huidplanken uit het zand, die 
overgaan in scheepswand en steven. Op diverse locaties in het wrak bevinden zich gele bakstenen 
van relatief klein formaat (zie onder). De meerderheid van deze geeltjes bevindt zich in het 
middenschip, waar vele stapels geeltjes in de lengterichting van het schip liggen, een deel nog min 
of meer in verband, een deel ook onder het zand. Ook bij de spanten ten zuiden van de 
noordoostelijk gelegen steven bevindt zich een aanzienlijke hoeveelheid gele bakstenen. Her en 
der in het wrak liggen ook wat rode bakstenen. Op ongeveer een derde van de scheepslengte 
bevindt zich ten noorden van het wrak een holle buis, mogelijk van koper (ook zichtbaar op fig. 6.8). 
Bij deze buis bevindt zich eveneens een houten plank met daarin twee vingergrote gaten. Ook bij 
Workum 4 is een dergelijke buis aangetroffen. Mogelijk zijn dit restanten van een kardinaal of een 
ander waarschuwingssignaal dat hier gestaan heeft om de wraklocatie aan te geven. 

 
Met het oog op de interpretatie en datering van het wrak is een aantal los in het wrak liggende 
vondsten geborgen. Verspreid over het schip zijn enkele gele bakstenen bemonsterd; deze zijn 
18x8x4 cm. Het betreft dus vrij kleine bakstenen, mortel- of specieresten op de bakstenen 
ontbreken. Dit gegeven, in combinatie met het feit dat op het middenschip de geeltjes nog min of 
meer in verband opgestapeld liggen, leidt tot de veronderstelling dat we hier te maken hebben met 
een scheepslading. Bij de zuidwestelijke steven zijn op het zand tussen beide boorden kleine 
plavuizen of estriken aangetroffen (fig. 6.9). Het gaat om één rood en twee groen geglazuurde 
estriken van 110x110x18 mm. Van een van de groene plavuizen is een hoek afgebroken, ook de 
andere estriken maken een gebruikte indruk. Mogelijk heeft zich hier de kombuis van het schip 
bevonden. De zuidwestelijke steven zou dan de achtersteven zijn177. 

                                                           

177 Hiervoor pleiten ook de kleine, dicht opeen geplaatste spanten aan deze zijde van het schip en de verbrande tegel. 
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Fig. 6.9: De nabij de zuidwestelijke steven aangetroffen estriken. Foto’s: S.A. Mulder. 

 
Nabij de  locatie van de plavuizen is ook een fragment van een gedecoreerde tegel aangetroffen 
(fig. 6.10). Oorspronkelijk was de afbeelding vermoedelijk blauw, nu is deze nagenoeg zwart. Het 
motief van de tegel betreft een zogeheten drietulp. Om de drietulp heen bevindt zich een omlijsting 
van accolades, in de hoeken bestaat het motief uit meanders.  

 

 
Fig. 6.10: Tegels met drietulp. Links tegel van Workum 3 (Foto: S.A. Mulder), in het midden een sterk gelijkende 
tegel van het terrein van de gleibakkerij aan de Kruisstraat in Harlingen en rechts een oefentegel met van een 
spons overgenomen drietulp van dezelfde locatie (Gierveld & Pluis, 2005). 

 
De drietulp is lange tijd een populair type afbeelding op tegels en schotels geweest. Het type werd 
gemaakt vanaf 1630. Een einddatering kan voor het type niet gegeven worden, omdat de tegel met 
varianten aan het einde van de 18de eeuw ook nog (of weer) gemaakt werd of in modelboeken 
stond en in de 19de eeuw een heropleving kent. Dateringen van het decor van soortgelijke tegels 
in de inventaris van het Nederlands Tegelmuseum in Otterlo  lopen uiteen van 1625 tot 1675; van 
de gevonden tegel wordt geschat dat deze gemaakt is in de periode 1630-1660 (pers. med. J. 
Kamermans, conservator Tegelmuseum). In ieder geval is dit type tegel geproduceerd in Harlingen. 
Een prachtig voorbeeld van de toepassing van een sterk gelijkend type tegel is bekend uit Harlingen, 
waar drietulp tegels onder meer zijn gebruikt bij de betegeling van een kelder aan de Schritsen rond 
1650. Vaak werden hiervoor restpartijen gebruikt (Gierveld & Pluis 2005). Nog interessanter is de 
grote gelijkenis van de aangetroffen tegel met exemplaren die zijn aangetroffen op het terrein van 
de gleibakkerij aan de Kruisstraat in de Kerkbuurt van Harlingen. Hier werd in 1633 de tweede 
gleibakkerij van Harlingen gesticht. Dat hier daadwerkelijk tegels met drietulpen werden vervaardigd 
wordt gestaafd door de vondst van gebakken tegels met van een spons overgenomen drietulp (fig. 
6.10). De gleibakkerij aan de Kruisstraat wordt na een grote brand in 1663 verplaatst naar een 
locatie bij de Kerkepoort. Hoewel vanzelfsprekend in diverse gleibakkerijen in Friesland en 
daarbuiten tegels met drietulpen werden vervaardigd, is de gelijkenis met de in het wrak 
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aangetroffen tegel opmerkelijk groot en is het zeker een mogelijkheid dat de tegel uit het wrak aan 
de Kruisstraat in Harlingen vervaardigd is. Naast bovengenoemde vondsten zijn er tenslotte twee 
dakpanfragmenten in het wrak aangetroffen, van een grijs exemplaar ter hoogte van het verzande 
gedeelte bij het zuidelijke boord van het wrak (nabij het uitgebroken gedeelte) en een fragment van 
een rode dakpan bij de noordoostelijke steven. De grijze dakpan heeft thans nog een lengte van 34 
cm, is 12 cm breed en heeft een dikte van ca. 13 mm (verdikte rand 22 mm). Het rode exemplaar is 
nog 20 cm lang, 13,5 cm breed en 14 mm dik. Hierin bevindt zich, naar het zich laat aanzien, de 
afdruk van een duim. Beide dakpannen zijn grof gemagerd met schelpengruis en houtskool.  

 

 
Fig. 6.11: Boven- en zijaanzicht van de spant van M1. Tekeningen: S.A. Mulder. 

 
Op vier locaties in het wrak zijn monsters genomen met het oog op dendrochronologisch onderzoek. 
M1 betreft een fragment van een spant, liggend ten zuiden van het uitgebroken boord aan de 
zuidoostzijde van het wrak. In deze spant bevinden zich (fragmenten van) vijf houten pennen en 
één stalen pen. De lengte van het spantfragment bedraagt 56,5 cm, de breedte 15,5 cm en de dikte 
10 cm (fig. 6.11). Dit monster is in zijn geheel verstuurd naar Stichting RING. Monster 2 is genomen 
van een van de ver uitstekende spanten aan de zuidzijde van de noordoostelijke steven (15x15 cm). 
Dit monster beschikt over minimaal 80 jaarringen en een stukje spinthout en is derhalve potentieel 
zeer kansrijk voor een betrouwbare datering. De monsters van de twee laatste locaties (M3 + M4) 
zijn respectievelijk genomen van een van de spanten aan de zuidzijde van de zuidwestelijke steven 
(M3) en een losliggende plank ten oosten van M1 bij het uitgebroken boorddeel (M4). Deze laatste 
beide monsters bleken ongeschikt voor en zijn derhalve weggegooid. Onderzoek aan M1 heeft het 
volgende opgeleverd: de laatste ring van het kernhout kan worden gedateerd in 1586. Het monster 
beschikt niet over spinthout. Uitgaande van ca. 20 spinthoutringen kan de kapdatum van het hout 
ergens in het eerste decennium van de 17e eeuw gesteld worden. Bouw en levensduur van het 
schip (20-30 jaar) inbegrepen, lijkt deze datering goed in overeenstemming met de aangetroffen 
tegel. Voorbeelden van naar kleine vrachtscheepstypen uit de eerste helft van de 17e eeuw zijn 
onder meer boeiers en smakken. Het is op grond van dit eerste, extensieve, onderzoek echter te 
vroeg om hierover uitspraken te doen. Een uitgebreid waardestellend (veld)onderzoek kan mogelijk 
nog meer licht op werpen.  
 
 
Workum 4 

 
Ook Workum 4 is op 7 juni 2014 bij het sonaronderzoek door SAF ontdekt, in 2015 is er tweemaal 
op het wrak gedoken: op 24 mei is het wrak met enkele verkennende duiken nader onderzocht en 
gedocumenteerd, op 26 september is het wrak bezocht met het oog op het nemen van een 
houtmonster van het zaathout (zie onder)178. Het wrak bevindt zich op een diepte van 1,8-1,9 m 
permanent onder water. De oriëntatie van het wrak is noordwest-zuidoost, met de (veronderstelde) 
voorsteven in het noordwesten. Hoewel een groot deel van de constructie zichtbaar is, steekt het 
wrak niet ver uit het zand: de voorsteven ca. 40 cm en de achtersteven ca. 30 cm. Workum 4 betreft 
een zwaargebouwd, karveel gebouwd houten schip. Ook de verbindingen bestaan, voor zover 
waargenomen, uit houten pennen. Grote delen van de scheepsconstructie zijn nog in situ aanwezig: 
voor- en achtersteven, kielbalk, zaathout, talloze spanten, leggers, vloer- en huidplanken. Een 
lading ontbreekt. De totale lengte van het wrak van voorsteven tot achtersteven bedraagt ca. 16,2 
m. De breedte van het schip bedraagt ter hoogte van de veronderstelde mastvoet 4,08 m van de 

                                                           

178 Aan het onderzoek op 24 mei hebben meegewerkt: B. Horlings, J. de Jagher, E. de Jonge, B. (Bas) Kremer, B. (Bert) Kremer, 
S. Mulder, J. Niewold en W. Walta. Het onderzoek op 26 september is uitgevoerd door B. Horlings, J. de Jagher en B. (Bert) 
Kremer. 
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buitenzijde van de spant aan bakboordzijde naar de buitenzijde van de spant aan stuurboordzijde. 
De binnenmaat (exclusief de spanten) is 3,88 m. Ongeveer midscheeps bedraagt deze afstand 
respectievelijk 4,20 m en 3,99 m; vermoedelijk is dit de maximale breedte van het schip. Het wrak 
wordt in onderstaande beschreven van zuidoost naar noordwest.  

 

 
Fig. 6.12: Sonaropname Workum 4, met in het kader stokanker en spant. Bron: B. Kremer. 

 
Op de sonarbeelden van 2014 is direct in het verlengde van het schip in zuidoostelijke richting een 
harde reflectie zichtbaar (kader fig. 6.12), waarvan op grond van de vorm verondersteld werd dat 
het een stokanker betrof. In het verlengde van de vloei van het anker is op de sonaropnamen nog 
een langgerekte harde reflectie zichtbaar. Bij het verkennende onderzoek op 24 mei 2015 bleek 
deze reflectie een losliggende spant te zijn. De afstand van deze spant tot de achtersteven van het 
wrak bedroeg 5,40 m. De spant vertoont grote overeenkomsten met de spanten in het schip (locatie 
inkepingen, dikte, houtsoort). Aangenomen wordt, dat hij hieruit afkomstig is. Omdat de spant los 
lag en mogelijk geschikt voor dendrochronologisch onderzoek, is hij aan boord van de Archeos 
gehesen en is het dikste deel bemonsterd (zie onder). Op voornoemd spant lag een anker (fig. 
6.13). Om inzicht te krijgen in het type en de ouderdom van het anker, alsmede een antwoord te 
krijgen op de vraag of dit anker bij het wrak kon horen, is ook het anker aan boord van de Archeos 
gehaald. Hier bleek al spoedig dat het een oud smeedijzeren stokanker betreft, met de stokbalk er 
deels nog aan. Het anker heeft (licht) gebogen armen en naar verhouding grote driehoekige vloeien 
die bij benadering dezelfde lengte hebben als de armen (ca. 30 cm). De lengte van de ankerschacht, 
inclusief de aanzet van de armen bedraagt tot aan de ankerstok 125 cm en tot aan de inzet van de 
ankerring 150 cm. De schacht loopt iets taps toe; de breedte neemt af van ca. 8 cm boven bij de 
aanzet van de armen naar ca. 5,5 cm bij de ankerstok of stokbalk. Er dient echter rekening te worden 
gehouden met een vertekening van de maten door corrosie. Duidelijk is al wel, dat de ankerstok 
(iets) langer is geweest dan de schacht. De stokbalk is aan één zijde afgebroken (oude breuk) en 
aan de andere zijde nagenoeg intact, is naar de buitenzijde afgevlakt en enigszins afgerond aan de 
ankerzijde. De lengte van de intacte zijde van de stok bedraagt vanaf de ankerschacht 90 cm, het 
afgebroken stuk heeft een maximale lengte van 43 cm. De stok loopt taps toe: de breedte neemt af 
van bijna 20 cm bij de schacht tot 9 cm aam het uiteinde van het intacte deel van de ankerstok (de 
dikte neemt navenant af). Op ongeveer 10 cm voor het uiteinde bevindt zich een verdikking van ca. 
5 cm. Om de 15 tot 20 cm bevindt zich een houten pen in de ankerstok. Het hart van de ankerring 
meet ca. 20 cm, de dikte van de ring is ca. 5 cm. Het anker was bedekt met een laag zachte 
corrosieproducten, hieronder bevond zich een nog vrij robuuste metalen kern. Op de top van de 
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ankerschacht, bij de aanzet naar de armen, zijn voorzichtig de corrosieproducten weggekapt om te 
kijken of hier een merkteken van de ankersmid aanwezig was. Dit bleek het geval. Ondanks het feit 
dat het teken door voortschrijdende corrosie minder goed leesbaar is geworden, lijkt er sprake van 
twee op elkaar geplaatste pijlen met daaronder een aantal losse lijnen (fig. 6.14). Wie de maker is 
geweest blijft vooralsnog onbekend – de literatuur hieromtrent is tot op heden beperkt. Afgezien 
daarvan heeft het anker de typerende stijlkenmerken van ankers uit de 17e eeuw179. Het anker heeft 
waarschijnlijk niet tot het wrak behoord, maar is hierin blijven steken en heeft hierbij een spnt uit het 
wrak getrokken. Naast het anker lag net als bij Workum 3 een ronde, holle buis van geringe 
ouderdom. Vooralsnog wordt hierbij dus gedacht aan het restant van een kardinaal of ander 
waarschuwingssignaal dat hier gestaan heeft om de wraklocatie aan te geven.  

 

 
Fig. 6.13: Stokanker Workum 4. Boven het anker de spant waar het anker op lag. Foto: B. Kremer. 

 

 
Fig. 6.14: Merkteken op schacht stokanker. Foto en schets merkteken: S.A. Mulder. 

 
Het gedeelte van het wrak nabij de losliggende spant en het anker bestaat uit een aantal 
convergerende, vrij schuin uit de bodem stekende, afgebroken huidplanken. De gidslijn is bevestigd 
aan de centrale huidplank, die een breedte heeft van ca. 42 cm en aan het uiteinde verticaal ca. 30 

                                                           

179 Of het anker bij het wrak gehoord heeft is echter maar de vraag. De ligging van het anker op een van de (veronderstelde) 
spanten van het wrak maakt dit op het eerste oog niet erg waarschijnlijk, maar uitgesloten worden kan het niet. 
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cm uit de bodem steekt. Er wordt vanuit gegaan dat dit de achtersteven van het schip betreft. Aan 
bakboordzijde liggen er drie planken tegen de plank met de gidslijn; deze hebben breedtes van 
respectievelijk 30, 30 en 20 cm. Laatstgenoemde plank wordt begrensd door een korte, enigszins 
schuin weglopende spant met een breedte van 35 cm en een dikte van 22 cm: vermoedelijk een 
binnenspant. Aan stuurboordzijde van de centrale huidplank liggen nog twee planken met breedtes 
van respectievelijk 53 en 30 cm. Ook deze laatste plank wordt begrensd door een spant. 
Vermoedelijk betreft dit dezelfde spant als aan stuurboordzijde die onder de huidplanken doorloopt. 
Op de planken liggen, ogenschijnlijk (deels) nog in situ, een vrij groot aantal rode en gele bakstenen 
met daaraan nog mortel of specie. Ditzelfde geldt voor een verbrande tegel die bij de bakstenen 
aangetroffen is. Op grond van deze vondsten wordt verondersteld dat dit de locatie van het kombuis 
is geweest. Zoals goed op de sonarbeelden te zien is, bevindt zich halverwege het scheepswrak 
een grote hoeveelheid leggers (fig. 6.12). Deze zijn 12 cm breed,10 cm dik en liggen op een 
onderlinge afstand van ca. 30 cm van elkaar. Onder de leggers bevinden zich de huidplanken van 
de scheepshuid (op de tast). Op de leggers bevindt zich een zware, brede balk met een breedte 
van maar liefst 69 cm en een dikte van 10 cm: het zaathout. Van een vierkante insparing in de balk, 
op 10,70 m vanaf de (veronderstelde) achtersteven, in welk geval dus exact op 2/3 van de 
scheepslengte, wordt verondersteld dat dit het mastspoor betreft. De insparing heeft een lengte en 
breedte van 30 cm en is ca. 13 cm diep. Aan stuurboordzijde ontbreekt de zijkant van de insparing. 
Ter hoogte van de insparing bevindt zich een schuin weglopende breuklijn in het zaathout. Het 
zaathout verdwijnt op 11,60 m onder het zand. Aan weerszijden van het zaathout liggen twee 
(aanmerkelijk dunnere) planken op de leggers: inhouten. De plank aan bakboordzijde van het 
zaathout is 65 cm breed en ca. 3 cm dik; de ruimte tussen zaathout en deze plank bedraagt 35 cm. 
De plank aan stuurboordzijde van het zaathout ligt hier direct tegenaan, is 40 cm breed en eveneens 
ca. 3 cm dik. Ter hoogte van het middenschip bevinden zich aan weerszijden spanten. De 
huidplanken aan de buitenzijde van de spanten zijn ca. 5-6 cm dik en zijn karveel geplaatst. De 
zichtbare huidplank loopt tot ca. 12 cm onder het uiteinde van de spanten. Aan bakboordzijde 
bevinden zich midscheeps enkele kleine geeltjes met een dikte van ca. 5 cm. Hieraan zit geen 
mortel; het kan dus zijn dat deze geeltjes (een deel van) de lading van het schip vertegenwoordigen. 
Aan de binnenzijde van de spanten aan stuurboordzijde is op dezelfde hoogte een rechthoekige 
inkeping zichtbaar. Het gedeelte van het wrak tussen de locatie waar het zaathout onder het zand 
verdwijnt en de voorsteven is relatief ‘leeg’, dus onder het zand gelegen. Wel steekt ter hoogte van 
de voorsteven – en aan weerszijden hiervan in de richting van het middenschip – een groot aantal 
spanten uit de bodem. Vlak voor de steven bevindt zich een dikke balk, vermoedelijk de kielbalk, 
die overgaat in de voorsteven. De voorsteven is ca. 20 cm dik, 12 cm breed en steekt een kleine 40 
cm uit de bodem. Naast de steven steken fragmenten van enkele hiernaartoe lopende huidplanken 
uit, zij het niet ver. Zoals gezegd zijn aan weerszijden van de voorsteven delen van de boorden 
aanwezig. Aan bakboordzijde steken de spanten recht omhoog en zijn huidplanken aan de 
buitenzijde van de spanten aanwezig. Aan stuurboordzijde zijn vanaf de steven 30 spanten 
aanwezig, hierna verdwijnen ze onder het zand. De spanten steken echter slechts 10 tot maximaal 
20 cm boven het zand en hebben een smalle top.   

 
Tussen de bakstenen nabij de veronderstelde achtersteven van het wrak lag een tegel met 
afmetingen van 127x127x11 mm (fig. 6.15). De tegel vertoont duidelijk brandsporen en is derhalve 
in slechte conditie. Toch kan op de tegel duidelijk een soldaat worden onderscheiden, een piekenier. 
We zien hem op de rug, hij draagt een hoed en een cape. Op zijn rug hangt een sabel en in zijn 
rechterhand houdt hij een piek, een meterslange lans. Hoekmotief vormt een ossenkop. Tijdens de 
Tachtigjarige Oorlog vormden tegels met soldaten een populair motief; na de Vrede van Munster in 
1648 nam de populariteit van dit tegeltype echter snel af. Nagenoeg een identiek tegeltype komt 
voor in een veld met 180 soldatentegels (48 voorstellingen) in Schloss Nöthnitz in Bannewitz. Dit 
betreft een serie soldatentegels die in de 17e eeuw zowel in Rotterdam als in Harlingen geschilderd 
werd; in beide plaatsen zijn ook sponsen, doorgeprikte werktekeningen, van de verschillende typen 
bewaard. De in het wrak aangetroffen tegel komt nagenoeg overeen met tegel type nr. 20 van 
Schloss Nöthnitz. De soldatentegels uit dit slot worden door Jan Pluis toegeschreven aan de 
werkplaats van Pieter Jacobs d’Adam aan de Ossenmarkt in Harlingen, waar in de kelder 
verscheidene overeenstemmende typen soldatentegels aangetroffen zijn (Gierveld & Pluis 2005, 
afb. 144). Toch valt niet met zekerheid te zeggen of de in het wrak aangetroffen tegel in Harlingen 
gemaakt is: de wijze waarop de hoed ingekleurd is, wijkt af van de tegel uit Schloss Nöthnitz (fig. 
6.13). Hoe het ook zij, dit type tegel wordt rond het midden van de 17e eeuw gedateerd (die van de 
kelder aan de Ossenmarkt in 1666), hetgeen een mooie post quem datering voor het wrak geeft. 
De tegel is behoorlijk verweerd en donker. De meest voor de hand liggende verklaring is dat deze 
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tegel onderdeel heeft uitgemaakt van de kombuis van het schip. De tegel kan ook een misbaksel 
betreffen, die om onbekende redenen aan boord gekomen is.  

 
Fig. 6.15: Tegel met piekenier uit Workum 4 (links, foto S.A. Mulder) en uit Schloss Nöthnitz in Bannewitz 
(rechts, bron: http://www.geschichte-der-fliese.de/noethnitz.html). 

 
Uit hetzelfde gedeelte van het wrak kwam nog een fragment van een ornamenttegel. Het decor van 
deze tegel betreft een zogenaamde ‘getippelde ruit’, met centraal op de tegel een uitgespaarde witte 
ruit met als omlijsting vier met paarse (voorheen, nu nagenoeg zwarte) streepjes die zijn 
aangebracht door de tegel met een penseel aan te tippen (fig. 6.16). De tegel heeft dezelfde 
afmetingen gehad als de tegel met de piekenier (127x127x11 mm). Deze tegel vertoont een grote 
gelijkenis met een tegel uit de digitale collectie van Museum Rotterdam, waarvan de datering 1640-
1680 is (inventarisnummer 12316)180.  

 
 

Fig. 6.16: Fragment ‘getippelde tegel’. Foto: S.A. Mulder. 

 
Net als in Workum 3 is ook in Workum 4 een aantal plavuizen of estriken aangetroffen. Het betreft 
twee complete exemplaren met afmetingen van respectievelijk 138x138x25 mm en 146x 146x21 

                                                           

180http://museumrotterdam.nl/collectie/item/12316?itemReturnStart=0&objectrow=0&itemReturnSearch=trefwoorden%3A%22or
namenttegel%2C%20ruit%22.  

http://www.geschichte-der-fliese.de/noethnitz.html
http://museumrotterdam.nl/collectie/item/12316?itemReturnStart=0&objectrow=0&itemReturnSearch=trefwoorden%3A%22ornamenttegel%2C%20ruit%22
http://museumrotterdam.nl/collectie/item/12316?itemReturnStart=0&objectrow=0&itemReturnSearch=trefwoorden%3A%22ornamenttegel%2C%20ruit%22
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mm. Hiernaast is nog een sterk aangetast fragment van een groen geglazuurde, grof gemagerde 
(steengruis) plavuis gevonden, met afmetingen van 160x120x18 mm. Ook de plavuizen kwamen uit 
het zuidoostelijke deel van het wrak, waar zich mogelijk het kombuis heeft bevonden. Tenslotte zijn 
er nog twee vondsten van serviesgoed gedaan: een scherf met groen geglazuurde binnenzijde en 
een kan met een rood geglazuurde buitenzijde en een niet geglazuurde binnenzijde waarin diverse 
draairingen zichtbaar zijn. Het oor van de kan is afgebroken, de hoogte bedraagt ca. 22,5 cm en de 
diameter 13 cm. 

 
Op drie locaties in het wrak zijn monsters genomen voor dendrochronologisch onderzoek. Om te 
beginnen is het uiteinde van de ten zuidoosten van het wrak losliggende spant bemonsterd (M1). 
Deze spant had een diameter variërend van 18 cm op het breedste deel van het uiteinde tot 12 cm 
op het smalste gedeelte. Dit monster bevat wel een deel van het spinthout van de boom, maar niet 
de voor een datering benodigde zestig jaarringen. Vermoedelijk is het derhalve niet geschikt voor 
een datering, maar om hieromtrent zekerheid te krijgen is het monster toch opgestuurd naar 
Stichting RING. Van de twee andere monsters (M2 + M3), genomen van respectievelijk een plank 
en een spant nabij de voorsteven aan stuurboordzijde, kon aan boord van de Archeos al worden 
geconstateerd dat het niet zinvol was deze voor nader onderzoek op te sturen. Gezien de geringe 
potentie van de monsters is op 26 september een tweede poging ondernomen om het zaathout te 
bemonsteren. Met succes: het monster van het zaathout (M4) heeft een breedte van maar liefst 69 
cm en een dikte van 10 cm. In het monster van het zaathout bevinden zich op zeer regelmatige 
afstand van elkaar (hart op hart om de 15 cm in de breedte van het zaathout en in de lengte om de 
ca. 30 cm) pengaten dan wel afgebroken houten pennen met een diameter van 3 cm. Dit monster 
leverde een datering. De laatste kernhout ring van M1 kan gedateerd worden in 1606. Het spinthout 
ontbreekt, maar vermoedelijk ligt de veldatum van dit hout rond het derde decennium van de 17e 
eeuw. De op grond van de tegelvondsten veronderstelde periode van vergaan van het wrak ergens 
in (het begin van) de tweede helft van de 17e eeuw wordt op grond van het dendrochronologisch 
onderzoek dus bevestigd. Net als bij Workum 3 is het op grond van dit eerste verkennende 
onderzoek nog te vroeg om uitspraken doen over aspecten als type, herkomst en bestemming van 
het schip. Hiervoor is, net als voor Workum 3, een uitgebreid waardestellend (veld)onderzoek nodig, 
met specifiek aandacht voor details van de scheepsconstructie. Een dergelijk onderzoek zou over 
meerdere jaren kunnen worden uitgespreid; het wrak wordt – afgezien van kleine ankerende 
vissersschepen – niet direct bedreigd. 
 
 
Workum 5 

 
Workum 5 is ook op 7 juni 2014 met sonar door de SAF in kaart gebracht. Op 6 april  2015 is er een 
verkennend duikonderzoek uitgevoerd181. Het wrak ligt op een diepte van 2,2 m permanent onder 
water. De oriëntatie van het wrak is noordwest-zuidoost, waarbij de voorsteven op het noordwesten 
ligt. Een aanzienlijk gedeelte van het wrak steekt uit het zand: de voorsteven ca. 90 cm, de 
achtersteven maar liefst 1,5 m. Het grootste gedeelte van de scheepsconstructie is nog aanwezig: 
beide stevens, de kielbalk, talloze spanten, huid- en laadvloerplanken en een belangrijk deel van 
de lading, bestaand uit bakstenen (fig. 6.17). De totale lengte van het wrak van voorsteven tot 
achtersteven bedraagt 19,5 m. De breedte van het schip bedraagt bij de spanten ongeveer 
midscheeps (op ca. 12 m van de voorsteven) 4,55 m van de buitenzijde van de spant aan 
bakboordzijde naar de buitenzijde van de spant aan stuurboordzijde (binnenmaat exclusief spanten 
bedraagt 4,17 m). De voorsteven steekt 90 cm uit de bodem, heeft een breedte van 38 cm en is 13 
cm dik. De steven maakt een hoek van naar schatting 60°. Onder de voorsteven bevindt zich, 
gedeeltelijk in het zand, een loefbijter. Dit is een soort kiel voorop platbodemschepen, die verlijering 
(afdrijven) van het schip tegen moest gaan. Bevestigd aan de voorsteven bevindt zich nog een 
aanzienlijk gedeelte van de scheepswand. In de planken hiervan bevinden zich metalen pennen. 
Direct achter de voorsteven bevindt zich een vlak (laadvloer). De huidplanken lijken behoorlijk intact. 
In het gedeelte direct achter de voorsteven liggen verspreid over deze planken schone rode 
bakstenen. Deze zijn vermoedelijk losgeraakt van de lading enkele meters verderop, waar over de 
hele breedte van het schip stapels rode bakstenen liggen, waarvan een gedeelte nog in origineel 
verband (4 baksteendiktes). Het formaat van deze bakstenen is 21 x 10 x 5,5 cm (fig. 6.18). 

 

                                                           

181 Medewerkers onderzoek: B. Horlings, E. de Jonge, B. (Bas) Kremer, B. (Bert) Kremer, S. Mulder en W. Walta.  
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Fig. 6.17: Sonaropname Workum 5.  Voorsteven linksonder. Bron: B. Kremer. 
 

 
Fig. 6.18: Impressie lading baksteen Workum 5. Stills uit video E. de Jonge. 

 
Aan bakboordzijde bevinden zich direct ten aansluitend op de scheepswand bij de voorsteven vier 
uitstekende spanten. Deze zijn aan weerszijden bedekt met huidplanken. De huid aan de buitenkant 
van het schip is hier gedubbeld met metaal, een middel om de gebruiksduur van een houten schip 
te verlengen en deze te beschermen tegen de schadelijke effecten van paalworm (Teredo navalis). 
Deze beplating is ook elders bij het wrak waargenomen. De eerste spant aan bakboordzijde 
(gerekend vanuit de voorsteven) steekt 40 cm uit het zand en is 12 cm breed. Op 20 cm afstand 
van deze spant bevindt zich een tweede, eveneens 12 cm breed. Op 23 cm afstand hiervan bevindt 
zich de derde spant met een breedte van 15 cm en na weer 20 cm volgt de 4e en laatste spant met 
een breedte van 12 cm, die 50 cm uit de bodem steekt (de tussenliggende spanten zijn aanzienlijk 
minder hoog). De gemiddelde afstand tussen de spanten ligt hier dus op ca. 20 cm. 12 cm na de 
laatste spant verdwijnen de huidplanken aan bakboordzijde onder het zand. Pas 2,50 m na de vierde 
spant is er weer een spant zichtbaar en vanaf 2,80 m komen ook de huidplanken weer onder het 
zand vandaan. Ook bij de spanten aan stuurboordzijde zijn aan beide zijden huidplanken aanwezig. 
De eerste spant steekt 68 cm uit het zand en is 14 cm breed en 10 cm dik. De huidplank aan de 
buitenzijde van deze spant is tot 28 cm onder het uiteinde van de spant aanwezig. De bovenste 
huidplank aan de binnenzijde van de spanten is 3 cm dik. Ter hoogte van de eerste spant aan 
stuurboordzijde ligt een visnet met hierin een losliggende dreg (zie onder). Deze heeft echter niet 
bij het schip gehoord. In de spanten aan stuurboordzijde zit geen onderbreking zoals aan 
bakboordzijde. Op 7,3 m achter de voorsteven houden de stapels bakstenen abrupt op en vindt een 
'steile' overgang plaats naar een vlak met laadplanken. Deze bevinden zich op 30-40 cm boven het 
zand. Op ca. 12 m vanaf de voorsteven verdwijnen de huidplanken onder het zand. Tussen ca. 10 
en 12 m bevindt zich een kleine opening in de laadplanken, waartussen haaks op de planken enkele 
leggers of spanten zichtbaar zijn (goed zichtbaar op fig. 6.17). De afstand tussen twee leggers 
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bedraagt ca. 20-25 cm, de breedte van de leggers is ca. 19 cm. Ter  hoogte van het middenschip 
zijn aan beide zijden van het schip spanten aanwezig. Bij de spanten aan stuurboordzijde 
midscheeps ligt het schip op een veen- of kleiplateau onder het wrak. Direct naast het schip bevindt 
zich een kleine depressie in de zandondergrond, vermoedelijk een klein spoelgat. De drie verst 
uitstekende spanten, gelegen naast het spoelgat, steken respectievelijk 86, 70 en 64 cm uit het 
zand. Ook hier zijn de spanten aan beide zijden bedekt met huidplanken en ook in dit deel van het 
schip zijn ze aan de buitenzijde gedubbeld met metaal. Vanaf ongeveer 14 m vanuit de voorsteven 
is ook op het achterschip weer lading aanwezig en net als op het voorschip bestaat deze ook hier 
uit schone rode bakstenen. De bakstenen liggen in dit deel van het schip echter niet meer in 
verband. De lading is naar stuurboordzijde verschoven en hier voor een gedeelte ook uitgebroken, 
waarmee een gedeelte van de lading buiten het wrak is komen te liggen. Aan stuurboordzijde steken 
hier enkele huidplanken uit, spanten zijn niet aanwezig. Op ongeveer 17,3 m vanaf de voorsteven 
komt er een einde aan de lading baksteen. Onder de lading komt een plank tevoorschijn, die eindigt 
op 17,7 m. Weer onder deze plank bevindt zich de kielbalk met een breedte van 23 cm. De kielbalk 
volgend op de gidslijn eindigt het schip bij het achtersteven op 19,5 m. De achtersteven is 10-20 cm 
breed. In de achtersteven bevindt zich een metalen ring voor de roerophanging door middel van 
een vingerling. 

 
Tussen de baksteen lading zijn enkele fragmenten aardewerk aangetroffen. Het betreft twee 
randfragmenten van een wit bord, een fragment van een blauw geglazuurd kommetje (type 
vooralsnog onbekend), drie fragmenten van minimaal twee verschillende borden van het type 
'Oriental (2)' van aardewerkfabriek Petrus Regout uit Maastricht, alsmede een randfragment van 
een bord van het type 'Zwiebel' van dezelfde Petrus Regout (fig. 6.19). Van het type 'Oriental' zijn 
vier verschillende varianten vervaardigd, tussen 1861 en 1915. Het type 'Zwiebel' werd door Regout 
vervaardigd tussen 1898 en 1922 (mededeling dhr. Meulman namens de Vereniging Maastrichts 
Aardewerk, VMA).  

 

 
 

Fig. 6.19: Randscherf Petrus Regout, type ‘Zwiebel’ (1898-1922). Foto’s: S.A. Mulder. 

 
Naast de scherven is een rood bakpanfragment gevonden. Tussen de planken midscheeps is een 
fragment textiel waargenomen. Dit fragment zat vast en is dus niet bemonsterd. Waarvan het 
fragment deel heeft uitgemaakt kon vooralsnog niet worden vastgesteld, mogelijk betreft het een 
zeilfragment. Ter hoogte van het achterschip bevindt zich aan bakboordzijde een metalen plaat van 
ca. 2x2 m. Onduidelijk is of deze plaat oorspronkelijk bij het schip gehoord heeft en welke functie 
het dan gehad heeft. Noemenswaardig is ook de vondst van een leren schoen (fig. 6.20). Het betreft 
een rechterschoen zonder veter, de zool aan zit los maar was oorspronkelijk met aan de zool 
vastgenageld. De zool van de hak ontbreekt. In het verzande gedeelte bij de voorsteven is een groot 
deel van een geëmailleerde kan met een roze buiten- en een witte binnenzijde aangetroffen. De 
diameter van de kan bedraagt 13 cm. Tenslotte dient de vondst van een visnet en hierin verstrikt 
een metalen dreg worden genoemd. Deze hoorde zeker niet bij het schip, maar het geeft wel aan 
dat op de locatie gevist wordt/werd en dat de locatie van het wrak vermoedelijk ook wel bekend zal 
zijn bij de lokale vissers. In de netten bevonden zich naast het wrak ook enkele (recente) visloodjes. 
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Fig. 6.20: Leren schoen Workum 5. Foto: S.A. Mulder. 

 
Er zijn zes houtmonsters met het oog op dendrochronologisch onderzoek genomen, ondanks het 
feit dat tijdens het veldwerk aan de hand van vondstmateriaal al vrij behoorlijke indruk van de 
ouderdom van het wrak kon worden verkregen. Omdat Workum 5 het eerste wrak vormde dat 
onderzocht is, zijn de monsters mede genomen met het oog op de techniek van het bemonsteren 
van scheepswrakken onder water en het opdoen van ervaring hierin. De monsters zijn genomen 
van de 4e spant nabij het voorsteven aan bakboordzijde (M1), van een huidplank van het vlak in het 
achterschip (M2), van de voorsteven (M3), van een van de hoogste/verst uitstekende spanten 
midscheeps aan stuurboordzijde (M4), van een uitstekend plank in het achterschip aan 
bakboordzijde (M5) en van de achtersteven (M6). Monster 2, 4, 5 en 6 bleken bij inspectie over te 
weinig jaarringen te beschikken voor een kans op een datering. Alleen M1 en M3 zijn opgestuurd 
naar Stichting RING. Interessant aspect aan M3 is dat hierin boorgaten van de paalworm (Teredo 
navalis) aanwezig zijn (fig. 6.21). Beide monsters gaven echter geen resultaten bij het 
dendrochronologische onderzoek. 

 

 
Fig.6.21: Houtmonster met boorgaten van paalworm. Foto: S.A. Mulder. 

 
Het bovenstaande overwegend, kan over Workum 5 het volgende gezegd worden. Het betreft een 
vrachtschip, naar alle waarschijnlijkheid een platbodem en – gezien afmetingen en constructie -  
een tjalk(achtige). Aannemend dat de tussen de lading van het wrak aangetroffen aardewerk 
scherven tot de inboedel van het schip behoord hebben, is het aan de hand van deze vondsten 
mogelijk om de terminus post quem voor de ondergang van het schip in ieder geval ná 1898 (begin 
productie type Zwiebel Petrus Regout) te plaatsen. De aanwezigheid van paalworm in het hout van 
de voorsteven, alsmede de veronderstelde aanwezigheid van een spoelgat aan stuurboordzijde van 
het schip, lijken erop te duiden dat het schip in een dynamisch zoutwatermilieu vergaan is, met 
andere woorden: in de Zuiderzee, vóór afsluiting van de Zuiderzee met de Afsluitdijk in 1932. Een 
vondst die deze datering mogelijk nog verder kan concretiseren is de geëmailleerde kan. Emaille 
werd al vanaf medio 19e eeuw in Oostenrijk en Duitsland vervaardigd, maar in Nederland kwam de 
emaille-industrie pas in de 20e eeuw op gang, vooral vanaf het tweede decennium. Daarmee ligt 
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een datering van het vergaan van het schip in het tweede of derde decennium van de 20e eeuw het 
meest voor de hand. Archiefonderzoek naar de exacte naam en datum van vergaan van het wrak 
heeft tot dusver niets opgeleverd, maar aanvullend onderzoek in deze richting biedt wel 
mogelijkheden om in de toekomst dit wrak nog nader te duiden.  

 
 

6.3. Opwater onderzoek  
 

Gezien de intensiteit van het onderzoek onder water in het IJsselmeer is het opwater onderzoek 
met sonar hier tot een minimum beperkt. Er is anderhalve dag besteed aan de controle van enkele 
posities van cultuurhistorische waarden met behulp van sonar182. Hierbij is een tweetal Archis 
posities gecontroleerd en zijn bij toeval ook enkele nieuwe vindplaatsen in kaart gebracht (§6.4). De 
gecontroleerde posities zijn Archis waarneming 47872 en 404579183. Archis 47872 betreft een 
fragment van een scheepswrak dat in 1997 ten noordwesten van Workum in het IJsselmeer is 
gevonden door duikvereniging Miramar Friesland. Afgezien hiervan geeft Archis geen aanvullende 
informatie over aard en ouderdom van het wrakfragment. Ook de eigen documentatie van Miramar 
Friesland over (duiken op) dit wrak is uiterst summier (pers. med. W. Walta). Op 10 oktober 2015 is 
de positie van Archis 47872 met sonar gecontroleerd. Omdat op de locatie van de Archis positie 
zelf niets werd aangetroffen, is vervolgd met het afscannen van de omgeving van deze positie door 
het varen van parallel lopende raaien. Na enige tijd werd hierbij inderdaad een scheepswrak 
aangetroffen op een afstand van ca. 150 m ten zuidoosten van de oorspronkelijke Archis positie. 
Het wrak bevindt zich op een diepte van ca. 3.3 m. Op het diepteprofiel (fig. 6.22 links), is goed te 
zien dat de houten spanten uit de bodem steken, ook kunnen op de reguliere opname duidelijk 
leggers worden onderscheiden. Dit wrak verdient in de toekomst nader onderzoek.  
  

 
Fig. 6.22: Wrak nabij Archis waarneming 47872. Bron: B. Kremer. 

 
Archis 404579 betreft een dubbele vindplaats: hier zijn in 1980 een houten balk aangetroffen, 
alsmede veronderstelde stobben van een verdronken oerbos. Nabij Hindeloopen zijn in 2004 
vergelijkbare resten aangetroffen: een hier in situ aangetroffen stobbe van naaldhout (Archis 

                                                           

182 Veldwerkdagen waren 24 juli (B. Kremer, S. Mulder en W. Walta)  en 10 oktober 2015 (J. de Jagher, B. Kremer, S. Mulder en 
W. Walta). 

183 Nader onderzoek aan twee in het PvA genoemde Archis posities bleek op grond van bureauonderzoek bij nader inzien weinig 
relevant. Archis waarneming 46546, de vindplaats van het vlak van een grenenhouten vaartuig uit de 16e-18e eeuw, is in het 
verleden geruimd door de Poolster. De vraag of sonar onderzoek kan uitwijzen of hier nog andere resten van het wrak aanwezig 
zijn kon bij voorbaat ontkennend worden beantwoord: duikteam Miramar heeft op deze positie uitgebreid gedoken, maar hierbij 
nooit iets aangetroffen (pers. med. W. Walta). Archis 410225, Hindeloopen 3, betreft fragmenten van een houten schip uit de 16e-
17e eeuw. Deze fragmenten zijn in 1987 aangetroffen nabij Hindeloopen. Als voorlopige positie wordt het buitendijkse land van 
het huidige natuurgebied Bocht fan Molkwar van It Fryske Gea gegeven, nader onderzoek door middel van sonar is hierop 
derhalve niet van toepassing – dit gebied is voor schepen niet toegankelijk.  
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waarneming 408588) leverde een koolstofdatering (14C) van 5645 +/- 25 BP (ca. 3600 v.Chr., zie 
ook kader §6.1.1). Doel van het onderzoek in 2015 was om de positie van Archis 404579 te 
controleren met sonar en te kijken of hier (nog steeds?) stobben van een oerbos aanwezig (kunnen) 
zijn. Het antwoord op die vraag is bevestigend. Op de Archis positie zelf werd wederom niets 
aangetroffen, maar tijdens het varen van raaien in de omgeving werden op korte afstand ten 
noordoosten en zuiden hiervan twee harde reflecties waargenomen (fig. 6.23). De onregelmatige 
vorm hiervan lijkt inderdaad in de richting van stobben te wijzen, al kan dit vanzelfsprekend 
uitsluitend worden bevestigd door het doen van enkele proefduiken. Mocht er inderdaad sprake zijn 
van de aanwezigheid van boomstobben, dan is het van groot belang om deze voor nader onderzoek 
te bemonsteren: de stobben kunnen in dat geval een belangrijke bouwsteen vormen voor een beter 
begrip van de paleogeografie van dit gedeelte van het IJsselmeer.  
 

 
Fig. 6.23: Harde reflecties van veronderstelde prehistorische boomstobben. Bron: B. Kremer. 

 
In aanvulling op bovenstaande (oude) Archis posities is ook waarneming 46506 geïnspecteerd. Dit 
betreft de vondst van een houten vaartuig nabij Makkum. Samen met duikvereniging Miramar 
Friesland heeft Peter Stassen van het NISA in 1989 het wrak nader in kaart gebracht. Uit dit 
onderzoek kwam naar voren dat het een vrijwel compleet wrak van een tjalk(achtige) betreft met 
afmetingen van 24x5 m. Het wrak kan gedateerd worden in de Nieuwe Tijd C (1850-1950). Bij 
controle van de Archis positie bleek het wrak nog steeds aanwezig. Het wrak ligt noordnoordoost-
zuidzuidwest (156⁰) en het lijkt het erop dat met name het westelijk gelegen boord uit de bodem 
steekt. Of dit eind jaren ’80 ook al zo was, dan wel dat ook hier mogelijk sprake is van 
bodemdynamiek, kan worden vastgesteld door een combinatie van het controleren van 
archiefonderzoek van Miramar en het NISA, gecombineerd met veldwerk.  
 
 
6.4. Nieuwe vindplaatsen  
 
Tijdens het opwater onderzoek met sonar zijn diverse nieuwe objecten in kaart gebracht (fig. 6.24). 
Een aantal van de nieuwe posities is vermoedelijk niet van cultuurhistorisch belang. Verondersteld 
wordt, dat dit natuurlijke fenomenen betreft. Hierbij kan gedacht worden aan scherpe overgangen 
in de zandondergrond, waaronder voormalige geulranden, en veenrestanten. De meerderheid van 
de posities betreft waarnemingen van naar verhouding kleine objecten. In twee gevallen lijkt het om 
losse spant(del)en te gaan, van de andere objecten kan vooralsnog niet gesteld worden om welk 
type object het gaat. Tenslotte zijn er in ieder geval één, mogelijk twee scheepswrakken 
aangetroffen. Van één positie is niet geheel zeker of het een wrak betreft: het gaat om een harde 
reflectie van ca. 8 m met naar het zich laat aanzien twee boorden. Mogelijk gaat het om een kleine 
visvlet; dit kan alleen worden vastgesteld door aanvullend onderzoek onder water. Van de tweede 
positie was bij aantreffen wel onmiddellijk duidelijk dat het een scheepswrak betreft (linker 
sonaropname op fig. 6.24). Op dit wrak is op 10 oktober 2015 een verkennende duik uitgevoerd. 
Het blijkt om een wrak van een zeer zwaargebouwd houten schip te gaan met een lengte van 
minimaal 29,40 m. Het wrak is min of meer noord-zuid georiënteerd en ligt ca. 2,7 m diepte. Slechts 
de spanten van één boord steken minimaal (10-15 cm) uit de bodem. Zowel binnen- als buitenhuid 
zijn aanwezig. De huidplanken zijn robuust uitgevoerd: ze zijn 5 tot 7 cm dik en 40 cm breed. De 
spanten zijn dicht opeen geplaatst en hebben een breedte van 15-20 cm. Aan de zuidzijde loopt de 
binnenhuid geleidelijk omhoog, hier is de maximale lengte van het schip vermoedelijk wel bereikt. 
Hoever het schip aan de noordzijde nog doorloopt kon niet worden vastgesteld; de minimale lengte 
van het schip is 30 m geweest. De vindplaats verdient uitgebreid nader onderzoek. 
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Fig. 6.24: Nieuwe posities van harde reflecties. Sonaropnames nieuw wrak en anker: B. Kremer. 

 
Na afloop van de proefduik op bovengenoemd scheepswrak werd bij het naderen van Workum nabij 
scheepswrak Workum 6 een groot anker aangetroffen (fig. 6.24). De lengte van de ankerschacht is 
ca. 2,8 m, de afstand tussen de uiteinden van beide armen of vloeien bedraagt ca. 2,4 m. Het is 
echter, gezien afstand en grootte van het anker, niet waarschijnlijk dat dit anker bij Workum 6 heeft 
gehoord. 
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7. Onderzoek pilotgebied Vlie 
 
 
7.1. Inleiding 

 
 

7.1.1. Historie 
 
De geschiedenis van dit pilotgebied wordt gekarakteriseerd door het grote belang van het Vlie 
als handelsroute voor de Hanze in de middeleeuwen en later ten tijde van de Gouden Eeuw (en 
de periode van consolidatie die hierop volgde) voor de Republiek der Zeven Verenigde 
Nederlanden. Deze geschiedenis neemt een landschappelijke aanvang met de totstandkoming 
van een verbinding tussen het noordelijke Flevomeer en het intergetijdengebied ten noorden 
hiervan in de ijzertijd, gevolgd door de geleidelijke uitbreiding van de Flevomeren tot de 
Zuiderzee in het eerste decennium van de jaartelling (§6.1.1). Tussen Westergo in 
noordwestelijk Friesland en het zeegat tussen (toenmalig) Vlieland en Terschelling lag in de 
middeleeuwen nog een eiland: Griend (fig. 7.1). Eigenaar van dit eiland was klooster 
Mariëngaarde nabij Hallum. Zoals indertijd gebruikelijk werd ook Waddeneiland Griend gebruikt 
als weide- en akkergrond voor het klooster. Uniek voor het eiland was echter de vestiging van 
een kloosterschool voor novicen in de 13 eeuw. Hoe deze middeleeuwse bewoning van Griend 
er precies heeft uitgezien is niet bekend. Vermoedelijk moet men zich er niet meer bij voorstellen 
dan enkele kloostergebouwen en rondom het bewoonde areaal een ringdijkje. Abt Sibrand van 
Mariëngaarde stelde Ubbo aan om les te geven aan de novicen en de buitenissige kanunnik 
Jarich werd hun pastoor. In 1240 werd dezelfde Jarich echter teruggeroepen naar Mariëngaarde 
om er abt te worden; hij nam hierbij de overige bewoners van Griend mee (Deen 2013). Al in 
de hierop volgende decennia nam het eiland geleidelijk in omvang af, de Sint-Luciavloed in 
1287 overspoelde het eiland grotendeels. Het eiland Griend verwerd tot een zandplaat. Tot in 
de 20e eeuw deed deze (begroeide) zandplaat dienst als veeweide- en eierraapgebied van 
Terschellingers. In 1916 werd de zandplaat opgekocht door Natuurmonumenten, die er na de 
afsluiting van de Zuiderzee de handen vol aan hand om te voorkomen dat de zandplaat 
helemaal zou verdwijnen. In de loop van de acht hierboven beschreven eeuwen schoof Griend 
overigens langzaam maar zeker naar het zuidoosten op: de huidige zandplaat ligt zeker enkele 
kilometers ten zuidoosten van het middeleeuwse eiland. 
 

 
Fig. 7.1: Paleogeografie omgeving Vlie omstreeks 800 met het eiland Griend dat over het wad eenvoudig 
te bereiken was en enkele eeuwen later rond 1500 met het Breezand en de vaarroutes langs het Marsdiep 
onder Texel en Jetting en Vlie tussen Vlieland en Terschelling. Bron: Vos & De Vries 2013. 
 

De oorzaak van de snelle afslag van Griend in de middeleeuwen was de snelle uitbreiding van 
het (zeegat van het) Vlie in deze periode. Deze uitbreiding had tot gevolg dat het Vlie zich vanaf 
de late middeleeuwen ontwikkelde tot een centrale spil in het handelsnetwerk van de Hanze. 
Het belang van het Vlie voor de Hanze wordt onder meer aangetoond door het feit dat 
Hanzestad Kampen  in de 14e eeuw overging tot het plaatsen van tonnen in de monding en 
vaargeul van het Vlie (Walsmit et al. 2009). Ook betaalde deze stad mee aan de eerste 
Brandaris op Terschelling, gebouwd in 1323 en rond 1570 door afslag van het eiland in zee 
verdwenen. Stavoren en Hindeloopen aan de Zuiderzee pikten overigens een graantje mee van 
deze ontwikkelingen en kenden beide in deze periode hun bloeitijd. Het Vlie heeft ook een 
wezenlijke rol gespeeld in de economische groei van de Republiek in de 17e of Gouden Eeuw. 



[103] 

 

Het fundament van deze groei, en hiermee de uitbreiding van de stad Amsterdam tot 
economisch handelscentrum van wereldformaat, vormde de moedernegotie (moeder aller 
handel), de graan- en houthandel van de Republiek op het Oostzeegebied. Deze handel werd 
vanuit Amsterdam en andere steden langs de Zuiderzee en Waddenzee184 gecoördineerd. 
Vanaf de Zuiderzee vormde het Breezand het kruispunt van twee vaarroutes richting de 
Noordzee185: via de rede van Texel en het Marsdiep in het westen186 of via het Vlie en de redes 
van Vlieland en Terschelling meer naar het oosten. De route langs de oostzijde van het 
Breezand volgde de Vliestroom tot het zeegat tussen Vlieland en Terschelling187. Ter hoogte 
van het eiland Griend kwamen Vliestroom en de (Harlinger) Jetting samen (fig. 7.2). De Jetting 
werd naar verluidt in het begin van de 13e eeuw door monniken van de abdij Ludingakerk 
gegraven om wateroverlast in het noordwesten van Friesland (Westergo) te voorkomen. De 
betonning van de Jetting werd al vanaf de 16e eeuw uitgevoerd door de Harlinger armenvoogdij 
(Walsmit et al. 2009).  
 

 
Fig. 7.2: Fragment van de kaart van Lucas Janszoon Waghenaer uit 1584 met daarop het Breezand en 
de Vliestroom en Jetting die samenkomen ter hoogte van Griend. 

 
De belangrijke handelsrol van het Vlie in de 17e eeuw maakte het gebied ook van strategisch-
militair belang voor de Republiek. Dit wordt beeldend geïllustreerd door de gebeurtenissen die 
hier plaatshadden tijdens de Tweede Engels-Nederlandse oorlog van 1665 tot 1667, een oorlog 
die volgde op een reeks conflicten tussen beide naties in de koloniale gebieden en 
nederzettingen. Op 19 augustus 1666 voer een Engelse oorlogsvloot onder leiding van Sir 
Robert Holmes het Vlie op, met aan boord een Terschellinger loods, een gevangen genomen 
visserman en landverrader Laurens van Heemskerk188. Van Engelse zijde werden acht 

                                                           

184 Waarvan Hoorn, Enkhuizen en Harlingen de voornaamste waren. 

185 Vanuit de zeegaten bij Texel en Vlieland waaierden de schepen vervolgens in alle windrichtingen uit: naar Groenland voor de 
walvisvaart, de Oostzee voor de hout- en graanhandel of de oost (VOC).   

186 De rede van Texel omvatte feitelijk twee redes: de rede van Hoorn in het zuiden, waar met name de kleinere schepen voor 
anker lagen tot de wind gunstig was om via het Marsdiep uit te varen en de Moscovische of Koopvaardersrede tussen Oude- en 
Nieuweschild, waar de grote vaartuigen van de handels- en oorlogsvloot lagen. Overigens is het niet zo dat het Marsdiep met 
name van belang was voor de VOC en het Vlie voor de Oostzeehandel: ook het Marsdiep was een belangrijke route voor 
handelsschepen richting het Oostzeegebied (Van Koeveringe 2011).   

187 Het voert te ver om hier alle veranderingen die zich in het zeegat van het Vlie in de loop der eeuwen hebben voorgedaan te 
bespreken. Deze zijn aan de hand van historische kaarten echter goed te achterhalen, hetgeen in de toekomst van belang kan 
zijn bij het voorspellen van de (potentiële) aanwezigheid van met name scheepswrakken in dit deel van het onderzoeksgebied. 

188 Deze had kort tevoren nog als kapitein aan Nederlandse zijde meegevochten tijdens de Vierdaagse Zeeslag van 11 tot 14 juni 
2014, maar was door deserteren tijdens deze zeeslag veroordeeld tot de doodstraf. Hierop liep hij over naar Engelse zijde. 
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oorlogsschepen, vijf branders, dertien kisten en 36 sloepen ingezet, hier stond vanuit 
Nederlandse zijde nagenoeg niets tegenover. Verreweg de meeste van de ongeveer 170 
handels- en koopvaardijschepen die op het Vlie voor anker lagen, in hoofdzaak in afwachting 
op vertrek richting Oostzee, werden in brand gestoken en vergingen. Een dag later, op 20 
augustus, werd West-Terschelling in brand gestoken door aanvoerder Holmes, een gebeurtenis 
die bij de Engelsen bekend kwam te staan als ‘Holmes’ Bonfire; in de Republiek werd gesproken 
van ‘d’Engelsche furie’. De schade voor de Republiek was enorm, zowel economisch als 
moreel. De beurs in Amsterdam werd enkele dagen stilgelegd, admiraal Michiel de Ruyter 
ontving bedreigingen voor het niet afdoende verdedigen van het zo veilig gewaande zeegat van 
het Vlie. De gebeurtenissen bij het Vlie zullen ongetwijfeld hebben bijgedragen aan De Ruyter’s 
expeditie een jaar later naar Chatham, waarbij de Engelse vloot een zware klap werd 
toegediend en het Britse vlaggenschip de HMS Royal Charles buitgemaakt werd. Vrijwel direct 
na deze slag werd de Vrede van Breda getekend, waarmee een einde kwam aan de Tweede 
Brits-Nederlandse oorlog (Doedens & Houter 2013). Ook in de hierop volgende eeuwen vormt 
de omgeving van de Vliestroom een belangrijke vaarroute op het wad, al neemt het gebruik 
ervan vanaf de 18e eeuw snel af door het verzanden van de Zuiderzee en de aanleg van het 
Noordzeekanaal (1876) en de Afsluitdijk (1932, zie ook §6.1.1). 
 
 
7.1.2. Voorgaand onderzoek 
 
Het wekt, gezien de voorname positie die (de omgeving van) het Vlie heeft ingenomen in de 
maritieme geschiedenis van de oostelijke Waddenzee, geen verbazing dat uit dit gebied – zeker 
wanneer vergeleken met de pilotgebieden meer naar het oosten – naar verhouding grote 
aantallen scheepswrakken bekend zijn (fig. 7.3). In dat licht bezien is het ook niet vreemd dat 
in dit gedeelte van de Waddenzee wél sportduikteams op het wad actief zijn (geweest). In 
hoofdstuk 2 is al kort onder de aandacht gebracht dat een groot aantal van de uit dit pilotgebied 
bekende scheepswrakken al in de jaren ’80 ontdekt en onderzocht zijn, veelal in het kader van 
de nauwe samenwerking tussen de Afdeling Archeologie Onderwater (AOO) van Thijs 
Maarleveld en de in het gebied opererende sportduikverenigingen Ecuador (Terschelling) en 
Caranan (Harlingen). Ook in de hierop volgende decennia zijn echter nog diverse nieuwe 
scheepswrakken ontdekt en onderzocht door duikteams uit de regio. Van al deze onderzoeken 
wordt in het onderstaande een overzicht gegeven (voor de locaties van de in de tekst genoemde 
Archis waarnemingen wordt verwezen naar figuur 7.3). 
 

 
Fig. 7.3: Overzicht Archis waarnemingen van scheepswrakken in het pilotgebied van het Vlie. 
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Wad onder Vlieland 

 
In de jaren ’80 werden in de Vlielanderbalg ten zuiden van Vlieland diverse nieuwe 
scheepswrakken aangetroffen (Archis 39663 tot en met 39670, Vlielanderbalg I tot en met VIII, 
fig. 7.4). Of het daadwerkelijk om acht wrakken gaat mag worden betwijfeld: van de zes centraal 
gelegen scheepswrakken ligt de cluster noordelijke wrakken, Archis 39664, 39665 en 39669 
(VB II, III en VII) op een afstand van minder dan 50 m van elkaar. De afstand tussen de wrakken 
van de zuidelijke cluster, van noord naar zuid Archis 39663, 39667 en 39666 (VB I, V en IV), 
bedraagt respectievelijk 40 en 50 m. Desalniettemin is er sprake van de aanwezigheid van 
meerdere wrakken op geringe afstand van elkaar, een gegeven dat – zeker gezien de 
geschiedenis van het gebied in het bijzonder de gebeurtenissen in 1666 (§7.1.1) – sterk tot de 
verbeelding spreekt189. Afgezien van enkele verkenningsduiken door sportduikers van duikteam 
Ecuador in de jaren ‘80 (Maarleveld 1983) is aan de wrakken tot op de dag van vandaag geen 
nader onderzoek verricht. Na 1984 heeft de geul ten oosten van de wrakken zich in eerste 
instantie in oostwaartse richting verlegd en is een behoorlijk pakket zand over de wrakken 
afgezet (fig. 7.4 midden). Vermoedelijk hebben de wrakken dus maar (relatief) korte periode 
blootgesteld gestaan aan de eroderende werking van water. Dit vergroot de kans op een goede 
conservering van de scheepswrakken aanmerkelijk. In de afgelopen twee decennia is deze geul 
weer in westelijke richting opgeschoven en de wrakken weer genaderd. Het is dus van het 
grootste belang om de komende jaren de morfologische ontwikkelingen hier scherp in de gaten 
te houden, zodat de wrakken en de grote historische waarde die zij mogelijk vertegenwoordigen 
niet ongemerkt verloren gaan wanneer zij opnieuw vrijgespoeld worden.  
 

 
 

 

                                                           

189 Er wordt dan ook wel gespeculeerd dat we hier te maken hebben met een deel van de vloot die bij de ramp in 1666 vergaan 
is, maar zolang deze hypothese niet met veldwerk kan worden bevestigd of ontkracht kan dit niet met zekerheid worden gezegd.  



[106] 

 

 
Fig. 7.4: Archis posities van de scheepswrakken in de Vlielanderbalg. Situatie lodingskaarten 1981 
(boven), 1992 (midden) en 2012 (onder). Projectie in Google Earth ©.  

 
Dichter bij het eiland,  op het wad direct onder het eiland ter hoogte van Westerveld, vond 
amateurarcheoloog Michael Horn in 2013 een scheepswrak. Dit wrak werd in april 2014 door 
de RCE in samenwerking met lokale amateurarcheologen nader in kaart gebracht190. Het betreft 
een overnaads gebouwd scheepje met afmetingen van ca. 8,20x2,30 m. Een groot deel van het 
wrak wordt ingenomen door een dubbele bun. De achtersteven ontbreekt, de voorsteven is 
afgebroken en ligt naast het wrak. Dendrochronologisch onderzoek wijst uit dat het schip rond 
1500 gevaren heeft. Bij dit onderzoek en voorgaande graafwerkzaamheden door 
amateurarcheologen van het eiland zijn diverse vondsten geborgen, waaronder een takelblok, 
plavuizen, scherven, fragmenten van tonduigen, turfblokken, een steel van een tinnen lepel en 
ballaststenen (Opdebeeck & Koehler 2014). Aanvankelijk was het voornemen om dit 
scheepswrak in het kader van onderhavig project nader te onderzoeken. In overleg met de 
betrokken instanties (RCE, gemeente Vlieland en RUG) is echter overeengekomen om het wrak 
in eerste instantie toe te dekken en nader onderzoek hieraan uit te stellen tot de zomer van 
2016191.    
 
 
Wad bij Terschelling 
 
In het Boomkensdiep ten westen van de Noordsvaarder op Terschelling liggen vier bekende 
scheepswrakken. Dit betreft de vindplaats van de Noorse schoener ‘LOM’, die met een lading 
beenas (vandaar de bijnaam van het wrak, ‘bonkenschip’) onderweg naar Hamburg was toen 
het op 30 december 1904 bij Terschelling verging (Archis 46495). Het wrak werd in 1983 op 
een diepte van 18 m gevonden door duikteam Miramar. Sindsdien is het wrak lange tijd bedekt 
geweest met zand: tot 2010 was het niet zichtbaar. Tegenwoordig wordt door duikteam Ecuador 
nog nu en dan op het wrak gedoken192. Ditzelfde zou in theorie kunnen op de vindplaatsen 
‘Boomkensdiep 3’ (Archis 39627) en ‘Boomkensdiep 4’ (Archis 50000), waar in de jaren ’90 
door duikteam Ecuador onderdelen van houten wrakken werden aangetroffen op een diepte 
van respectievelijk 15 en 20 m. Tot dusver zijn deze vindplaatsen niet nader geduid of 
gedateerd. De vindplaats ‘Boomkensdiep 2’ (Archis 39580, Maarleveld 1993 en Van den Akker 
et al. 2007) is wel uitgebreid onderzocht; hier is in de zomer van 1991 door een samenwerking 
tussen de AAO en Ecuador een waardestellende verkenning van vijf dagen uitgevoerd. De 

                                                           

190 Hierover zeggen Opdebeeck en Koehler (2014): “bij aankomst bleek het wrakje voor het grootste deel weer onder het zand en 
slib te zijn verdwenen en is besloten om het slib dat door getijdenwerking terug in het wrak is gespoeld te verwijderen zodat de 
structuren van het scheepje beter gedocumenteerd konden worden”. Een dergelijke aanpak was bij de sterk vergelijkbare situatie 
rond het scheepswrak op de Engelsmanplaat in het kader van dit project vanuit de RCE zeer ongewenst (§8.4.1).  

191 Waarbij het voornemen is om hierbij archeologiestudenten van de Rijksuniversiteit Groningen (Groninger Instituut voor 
Archeologie) in te zetten, alsmede diverse belanghebbenden van Vlieland. 

192 Pers. med. N. Brinck, Ecuador Terschelling. Meer informatie over de LOM op http://wrakkenmuseum.nl/lom.  

http://wrakkenmuseum.nl/lom
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vindplaats bestond uit enkele, over een oppervlak van 15x50 m verspreide scheepsfragmenten: 
vlak en hak, een deel van de kielbalk en onderdelen van het boord. De geschatte lengte van 
het schip bedraagt tussen de 47 en 50 m. Op twee aangetroffen kanonlopen aanwezige 
gekruiste ankers wijzen erop dat het een Nederlands admiraliteitsschip betreft. De vondst van 
koraal duidt op een mogelijke terugkomst van het schip uit Oost-Indië. Om welk schip het 
precies gaat is onbekend (Van den Akker et al., 1995). Momenteel bevindt het wrak zich onder 
een dik pakket zand; er kan niet op worden gedoken. 
 
Ook op het wad onder Terschelling heeft Ecuador in het verleden diverse scheepswrakken 
ontdekt. In het Schuitendiep onder Terschelling zijn resten van de Detmar naar boven 
gehaald193, een Duitse schoener die in 1892 op de Noordsvaarder strandde (Archis 48368), 
waarna door helmduikers een groot deel van de lading (bestaand uit balen sesamzaad en 
ebbehout) geborgen en verkocht werd. In 2004 werd het geheel uiteengeslagen wrak ontdekt; 
vervolgens heeft Ecuador enkele fragmenten (waaronder het roer, een stuk van de kielbalk, 
huidplanken en nog enkele ebbehouten blokken) van het wrak geborgen. Het wrak is inmiddels 
weer bedekt met een metersdik pakket zand (Van den Akker et al. 2007). Een tweede wrak in 
het Schuitendiep betreft volgens Ecuador de locatie van de in 1877 gestrande houten brik de 
Marie Antoinette (Archis 39645). Het schip werd onttakeld en zou op Terschelling worden 
gesloopt maar dreef bij zeer hoog water de haven uit en zonk ter hoogte van het Schuitendiep. 
De Archis positie van dit wrak betreft een conversie van coördinaten die al in ED afgerond waren 
en is vermoedelijk dus niet betrouwbaar. Op deze locatie bevindt zich in ieder geval momenteel 
de Groote Plaat. Meer naar het oosten, in het Oosterom, bevindt zich (ook nu nog) het wrak van 
de Boetak. De Boetak en de Walsum 10 waren beide rijnaken, gevuld met materiaal waarvan 
de bedoeling was dat deze voor het einde van de oorlog nog naar Duitsland zou worden 
getransporteerd. Deze lading was, met name die van de Walsum 10 (mijnen), zeer explosief, 
waardoor beide rijnaken buiten de haven, in het Oosterom, werden gelegd. Bij een luchtaanval 
door de RAF in april 1945 vloog de Walsum 10 de lucht in, de Boetak werd in brand geschoten 
en vervolgens door de Duitsers vanaf Terschelling tot zinken gebracht194 (Archis 46811). Er is 
na jaren erosie en intensieve duikactiviteiten weinig meer over van het wrak. Ook in de Slenk, 
de huidige vaargeul van de veerboot naar Terschelling, heeft Ecuador in de jaren ’90 op 
wrakresten aangetroffen (Slenk 8, Archis 50002). Tot welk schip deze resten behoord hebben 
is echter tot op heden onbekend. 
 
 
Meep 
 
Het wrak ‘West Meep 1’195 (Archis 39609) werd in 1980 door duikteam Ecuador van Terschelling 
ontdekt op de noordoever van de West Meep, tegen het Robbenzand aan. Na een aantal jaren 
van verkenningsduiken door Ecuador (Maarleveld 1982, Maarleveld 1983) is het wrak in 1983 
in samenwerking met de AAO systematisch onderzocht. Het betreft een enigszins plomp, 
houten schip met een oorspronkelijke lengte van ca. 17,50 m en een breedte van ca. 6 m. 
Hoewel uiteengereten, waren grote delen van de scheepsromp aanwezig. Een hekbalk met het 
opschrift ‘anno 1759’ verwijst naar het moment van kiellegging of tewaterlating. Een groot deel 
van de vindplaats was overdekt met een gekitte massa. Onderzoek hiervan weer uit dat het om 
kalk met schelp- en asresten ging; de lading van het schip vormde derhalve waarschijnlijk 
gebrande schelpenkalk. Onduidelijk is, wanneer het schip vergaan is en waarheen het op weg 
was. Een verre bestemming ligt, gezien de omvang en constructie van het schip, niet voor de 
hand (Maarleveld 1984a, Maarleveld 1986 en Maarleveld 1988). Kort na het onderzoek aan dit 
wrak, in 1992, kwam een tweede scheepswrak vrij uit de bodem van de noordwal van de West 
Meep (Archis 39607). Ook dit wrak is in samenwerking tussen de AAO en Ecuador nader in 
kaart gebracht. Al snel na het aantreffen van het wrak, bleek deze onderhevig aan een snelle 
erosie: tijdens het onderzoek in 1995 bleken al diverse onderdelen van het wrak inmiddels 
verdwenen (stevenbalk, achterroef). Wat toen nog resteerde was het vlak van een platbodem 

                                                           

193 Voor meer informatie over de Detmar, zie http://wrakkenmuseum.nl/detmar.   

194 Voor meer informatie over de Walsum 10 en de Boetak, zie http://wrakkenmuseum.nl/boetak.  

195 In publicaties uit die tijd staat dit wrak genoemd als ‘WM8’. 

http://wrakkenmuseum.nl/detmar
http://wrakkenmuseum.nl/boetak
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met aan de voorzijde nog enkele dagzomende gangdelen en voorstevenband, alsmede een 
huidplank en een aantal inhouten. Op het vlak bevond zich een gedeelte van de lading, 
bestaand uit (deels gemetselde) bakstenen en plavuizen. Het schip vervoerde dus puin. Het 
wrak kon dendrochronologisch in de tweede helft van de 18e eeuw worden geplaatst. Ecuador 
is van mening dat dit wrak het wrak van de van 11 op 12 december 1763 ‘De Twee Gebroeders’ 
is, waarvan bekend is dat hij op "een drooghte, genaamt de Meep" is vastgelopen en tot dusver 
het enige bekende schip met als lading puin is dat hier is vergaan (Van den Akker et al. 1995). 
Met volledige zekerheid kan dit echter niet worden gezegd196. Ook in de Noord, Oost en Zuid 
Meep bevinden zich scheepswrakken (zie ook onderzoek door SAF in onderstaande). In de 
Oost Meep bevindt zich Archis waarneming 46442, het wrak van de tjalk ‘Vrouw Sietske’ zoals 
aanwezig in het wrakkenregister van RWS (§2.2). De nauwkeurigheid van deze positie mag 
echter in twijfel worden getrokken (§1.3.3). Vlak hierbij zouden in de Oost Meep in 1948 
meerdere scheeps- en ladingfragmenten gevonden zijn (Archis waarneming 46452). Gezien de 
ouderdom van de vondstmelding dient ook deze positie met de nodige scepsis bekeken te 
worden. Vermoedelijk geldt hetzelfde voor twee posities in de Zuid Meep: Archis 46809 zou 
betrekking hebben op de locatie van vergaan van de Noorse schoener ‘Comet’ in 1883, Archis 
46810 op de botter HA 39, die in 1936 in de lijn van de Brandaris met de watertoren van 
Harlingen vergaan zou zijn.   
 
 
Vliestroom 
 
Al in 1988 meldde duikteam Caranan uit Harlingen een scheepswrak in de Vliestroom. Een uit 
16 man bestaand gecombineerd duikteam van de AAO, Caranan en Ecuador hebben in 
augustus 1995 vijf dagen op het wrak gedoken. De vindplaats (Archis 39603, Vliestroom 1) 
betrof een wrakveld met drie concentraties van dagzomende delen van de romp van een schip 
uit het eerste kwart van de 18e eeuw. Van de lading zijn enkele kanonskogels voor lichte 
kanonnen, met de gietbaarden er nog aan (en dus vermoedelijk lading), aangetroffen. Ook in 
vlechtwerk verpakte druivenpitten, afkomstig van geïmporteerde gedroogde druiven (rozijnen), 
vormden vermoedelijk onderdeel van de lading (Van den Akker 1995). Ondanks de sterk 
verspoelde aard van de wrakfragmenten was de wraklocatie in 1995 wel stabiel.  
 

 
Fig. 7.5: Pannenwrak tijdens het onderzoek door duikteam Caranan in 1986. Bron: Ottenheim 1988. 

 
Ten zuiden van dit wrak, tegen de westwal van de Pannenplaat, ligt het ‘pannenwrak’ (Archis 
39604, fig. 7.5). Als gezegd (§2.3.3) is dit wrak door duikteam Caranan in 1986 uitgebreid in 
kaart gebracht en gedocumenteerd (Ottenheim 1988). Op grond van constructie en lading (met 
name dakpannen, Nederrijns aardewerk en waarschijnlijk tabak), is het wrak geïdentificeerd als 

                                                           

196 Maarleveld 1994 vermeldt ook een puinschip in de Meep op enkele honderden meters “ten westen van de vindplaats Meep 
WM8”. Hier ligt wel Archis waarneming West Meep II, 39671. In Archis  betreft dit echter een wrak van 30-40 m en een breedte 
van 8 m; dit wrak kan dus niet dezelfde zijn als de platbodem van Archis 39607 (zie hoofdtekst). Wat precies dit derde wrak is en 
hoe beide posities zich tot elkaar verhouden dient nader onderzocht te worden. 



[109] 

 

vermoedelijk de eenmastgaljoot ‘De Stad Bergen’ van Cornelis Wopkes Vos, vergaan in 1756. 
Ook in het kader van dit project is op dit wrak gedoken (§7.3). Archis 48013 (‘Vliestroom 3’) in 
de Vliestroom betreft de vondst van scheepshout nabij de Richel in 1993. Hiernaar is voor zover 
bekend geen uitgebreid onderzoek gedaan. Hetzelfde geldt voor Archis 49987 (‘Vliestroom 4’), 
door een garnalenvisser aangetroffen resten van een scheepswrak.  
 
 
Inschot, Jetting en Blauwe Slenk 
 
Ook in het zuidelijke deel van het pilotgebied zijn diverse scheepswrakken bekend; hiervan zijn 
er enkele onderzocht. In de Wolfshoek of het (Oude) Inschot zijn op drie locaties wrakken of 
wrakdelen aangetroffen: Archis 39633, 39635 en 49991. Archis 39633 (Hoppa 1 of Oude 
Inschot 1) betreft een niet nader gedateerd wrak met een lengte van ca. 20 m op een diepte van 
ca. 16 m; Archis 39635 (Hoppa 2 of Oude Inschot 2) betreft een in 1984 aangetroffen 
scheepswrak met een lengte van 15 tot 20 m. In 1985 is dit wrak door de AAO en Ecuador 
onderzocht. Van dit wrak was de bodem met de binnenwegering geheel aanwezig, aan de 
voorzijde van het wrak was nog een meter van het opstaande boord aanwezig. Ook is het 
mastspoor aangetroffen. Het wrak was tot minstens de waterlijn uitgebrand. Het wrak wordt 
gedateerd in de 17e eeuw197. Een derde wrak in het inschot waar door Ecuador op is gedoken, 
betreft Archis 49991. Hier zijn in 1994 enige spanten en huidplanken aangetroffen. Onduidelijk 
is echter, wat de ouderdom en functie van deze wrakresten zijn. In 1999 meldde garnalenkotter 
ST20 een haker op het Inschot aan duikvereniging Miramar Friesland (Archis 47959, Oude 
Inschot 3 of Hoppa 3). Bij controle bleek het te gaan om een houten scheepswrak met een 
lengte van ca. 25 m. Het wrak was vrijwel niet begroeid, wat op een snelle erosie van het gebied 
duidde. Van het wrak stak de stuurboordzijde uit de bodem, bakboord lag gedeeltelijk in het 
zand. In 2001 heeft Miramar een onderzoek uitgevoerd, in 2004 gevolgd door een controle door 
het duikteam van het NISA. Monsters genomen door het NISA gaven een uitkomst van 1613 
+/- 6 AD. Wat de functie en bestemming van het schip geweest is, blijft vooralsnog onbekend. 
In de Jetting, de vaargeul van Harlingen naar Vlieland, werd in 1999 door het duikteam van het 
NISA een waardestellende verkenning uitgevoerd op het wrak van een schip dat vermoedelijk 
rond het derde kwart van de 18e eeuw vergaan is (Archis 39608, Jetting 1). In de Blauwe Slenk 
tenslotte zijn in Archis twee posities gedocumenteerd: Archis 39624 betreft een scheepswrak 
met een lengte van ca. 18-20 m een breedte van 6,5 m. De lading bestond uit baksteen. 
Midscheeps en op het achterschip waren brandsporen aanwezig, de lading bestond uit 
leisteen198. Een tweede wrak is in 1999 bij vaargeulonderhoud door RWS met sonar in kaart 
gebracht (Archis 47962).  
 
 
Recent onderzoek Stichting Archeos Fryslân (SAF)  
 
Op 11 en 12 augustus 2012 heeft Stichting Archeos Fryslân (SAF) in het kader van het project 
Maritieme Historie van Fryslân Onder Water (§2.3.3) diverse al dan niet bekende posities van 
(mogelijke) scheepswrakken en obstructies met behulp van side scan sonar gecontroleerd 
(Zandstra 2012).  
 
Op de volgende (bekende) posities werd hierbij niets aangetroffen: 
 

 West Meep 1 (Archis 39609) en West Meep 3 (Archis 39607) – zie beschrijving 
hierboven. Sinds de jaren ’80 heeft de noordoever van de West Meep en het 
Robbenzand zich hier nog een stuk naar het noorden teruggetrokken. Gezien de 
waarnemingen tussen 1992 en 1995 bij West Meep 3 ligt het in de lijn der verwachtingen 
dat deze wrakresten verdwenen zijn. Het is dus niet onwaarschijnlijk dat ditzelfde ook 
geldt voor West Meep 1. Ook van het zogeheten ‘kolenwrakje’ in de West Meep, ontdekt 

                                                           

197 Op grond waarvan wordt uit de Archis melding echter niet duidelijk. De interpretatie als mogelijk in 1666 vergaan 
koopvaardijschip lijkt op grond hiervan wat prematuur. Mogelijk echter dat hierover ergens archiefmateriaal beschikbaar is. 

198 Bron Archis. Wanneer en door wie dit wrak onderzocht zijn, is niet bekend. 
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in 1995 en bestaand uit een vlak met daarop kleine hoeveelheden kolen (vermoedelijk 
de lading) is in 2012 niets teruggevonden; 

 Noord Meep: geen waarnemingen op de locatie van de HA 35, de ‘Aurora’, vergaan op 
13 november 1967199, twee onbekende obstructies en de veronderstelde locatie van de 
Perniche, vergaan in 1896 ongeveer ter hoogte van de NM9200; 

 Archis 46452 in de Oost Meep;  
 Zuid Meep 1 (Noorse schoener Comet, vergaan 1883) en Zuid Meep 2 (HA 39, vergaan 

1936), Archis 46809 en 46810; 
 Vliestroom 1 (Archis 39603) en Vliestroom 4 (Archis 49987)201. 

 
Ook werden drie nieuwe scheepswrakken in kaart gebracht, twee bij de ingang naar de Slenk 
en één in de Noord Meep (fig. 7.3): 
 

 West Meep 4 (Archis 433993). Betreft een geklonken stalen wrak waarvan vanaf de 
boeg 4,5 m zichtbaar is, daarna verdwijnt het wrak onder het zand. De maximaal 
gemeten breedte is 4,80 m. Bakboordzijde steek 50 cm uit de bodem, stuurboord 40 
cm. De ondergrond bestaat hier uit zand en grind. Nabij het wrak liggen rollen staalkabel 
en netten, maar deze horen vermoedelijk niet bij het wrak.  

 West Meep 5 (Archis 433994. Betreft een houten wrak met een breedte van 4,5-5 m, 
van de lengte is maximaal 10 m zichtbaar.  Boeg en Boegscheg zijn intact, de boorden 
steken 50-60 cm uit de bodem. Op het wrak zijn tien loodblokjes van een ondersim van 
een staand wandnet aangetroffen. Vermoedelijk gaat het dus om een vissersschip. 

 Noord Meep 1 (Archis 433995). Houten wrak, vooralsnog niet nader onderzocht. 
 
 
7.1.3. Aard en opzet veldwerk 
 
Omdat onderzoek in dit pilotgebied afhankelijk was van de inzet van de ‘Wilhelmina’202 (§1.4.4), 
stond hiervoor slechts één weekend ter beschikking203. Dit onderzoek heeft plaatsgevonden 
van vrijdag 5 tot zondag 7 juni 2015. Tijdens dit weekend zijn diverse locaties in de Blauwe 
Slenk, Oude Inschot, Wolfshoek, Vliestroom, West Meep en Noord Meep met behulp van sonar 
gecontroleerd (§7.2). Hierbij zijn ook enkele onbekende obstructies in kaart gebracht. Op twee 
locaties zijn verkennende duiken uitgevoerd (§7.3). 
 
 

7.2. Opwater onderzoek 
 

Het veldwerk in de omgeving van de Vliestroom vond plaats van vrijdagavond 5 tot en met 
zondagmiddag 7 juni 2015. Gezien de geringe mogelijkheden voor het organiseren van veldwerk in 
dit pilotgebied is ondanks de slechte weersvoorspellingen besloten om het in het eerste weekend 
van juni te proberen. Dit eigenlijk tegen beter weten in: de weersomstandigheden waren 
allesbehalve optimaal voor een opwater onderzoek en zijn daarom ook behoorlijk van invloed 
geweest op de onderzoeksresultaten. Na een warme week werd de start van het onderzoek ingeluid 
door een hitteonweer. De eerste avond sonaronderzoek, tussen Harlingen en de Jetting, vond nog 
plaats op rustig water. In de nacht van 5 op 6 juni trok de wind echter sterk aan en op 6 juni stond 
er een westzuidwester van 6-7 Bft. Op deze dag zijn diverse locaties in het Oude Inschot, de 
Wolfshoek, de Vliestroom en de West en Noord Meep gecontroleerd met sonar (fig. 7.6), al geven 
de sonaropnames van deze dag geen scherp en nader te interpreteren beeld van de waterbodem: 

                                                           

199 Ongeveer ter hoogte van NCN 1091 en 14183. Voor meer informatie, zie http://wrakkenmuseum.nl/ha-35-aurora.  

200 NCN 14191.  

201 Voor een toelichting op voornoemde locaties in West, Noord, Oost en Zuid Meep zie bespreking eerder in §7.1.2. 

202 De ‘Archeos’ is te zijwindgevoelig voor inzet op de Waddenzee, tenzij er sprake is van (nagenoeg) windstil weer. Gezien deze 
situatie zich zelden voordoet, zeker niet te voorspellen is en dit dan bovendien op het laatste moment logistiek enorme 
inspanningen zou vergen, is vooraf gekozen voor de inzet van de ‘Wilhelmina’ voor dit onderzoek.  

203 Van de twee gereserveerde weekenden kon slechts één doorgaan en ook deze onder niet optimale weersomstandigheden. 

http://wrakkenmuseum.nl/ha-35-aurora
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er was bij het maken van de opnames (te) veel last van golfwerking. Zondag 7 juni was de wind iets 
afgezwakt tot westnoordwest 4-5, in feite nog te hard voor het uitvoeren van een opwater onderzoek. 
Op deze dag zijn wederom diverse posities in de Noord en West Meep, Vliestroom en Blauwe Slenk 
gecontroleerd.  
 
Van de reeds bekende waarden is de aanwezigheid van de scheepswrakken Blauwe Slenk 2 (Archis 
47962), vermoedelijk Oude Inschot 3 of Hoppa 3 (47959), het pannenwrak (39604), West Meep 4 
(433993), West Meep 5 (433994) en Noord Meep 1 (433995) opnieuw met zekerheid vastgesteld. 
De locatie van het wrak in de Jetting (39608) is tegenwoordig nagenoeg niet meer bereikbaar, ook 
niet bij hoogwater. Op en rond de posities van West Meep I tot en met III (396-7, 39609 3n 39671), 
Vliestroom 1 en 4 (39603 en 49987), de overige wrakken in het Oude Inschot (39633, 39635 en 
49991) en de Blauwe Slenk 1 (39624) werden – net als voor de meeste posities bij het onderzoek 
door de SAF in 2012 – geen duidelijke scheepswrakken waargenomen. Wel is tijdens het veldwerk 
een aantal nieuwe obstructies waargenomen, al kan over de aard en ouderdom hiervan, gezien de 
omstandigheden tijdens het veldwerk en de onnauwkeurigheid van de sonaropnames als gevolg 
hiervan, op dit moment weinig zinvols gezegd worden. Een controle van een aantal van deze 
posities in de (nabije) toekomst is echter zeker gewenst. 
 

 
Fig. 7.6: Tracks en waypoints van bekende scheepswrakken en nieuwe obstructies in Blauwe Slenk, Oude 
Inschot, Vliestroom en Meep tijdens veldwerk van 5-7 juni 2015. Bron: B. Kremer. 

 
 
7.3. Onderzoek onder water 
 
Op zondag 7 juni zijn op twee locaties van scheepswrakken verkennende duiken uitgevoerd. Rond 
de laagwaterkentering ’s morgens vroeg is gedoken op het in 2012 door de SAF ontdekte wrak 
Noord Meep 1 (Archis 433995). De kentering klapte echter van het ene op het andere moment om, 
als gevolg waarvan – zo dicht in de nabijheid van het zeegat tussen Vlieland en Terschelling – ook 
rond de kentering de stroming dusdanig was dat het wrak niet veilig onderzocht kon worden. Het 
zicht was hierbij bovendien nog geen 10 cm. Bij dit wrak zijn dus geen waarnemingen gedaan; het 
dient op een geschikter moment nader onderzocht te worden. Rond de hoogwaterkentering ’s 
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middags is er een korte duik gemaakt op het pannenwrak in de Vliestroom (Archis 39604)204. 
Ondanks de korte duur van dit onderzoek, maakte deze korte verkenning onmiddellijk inzichtelijk 
aan de sterke mate van degradatie dit wrak sinds het onderzoek in de jaren ’80 heeft blootgestaan. 
Dit blijkt ook wel bij het naast elkaar leggen van de veldtekening uit 1986 (fig. 7.5) en een 
sonaropname van 7 juni 2015 (fig. 7.7): van de in 1986 over een groot deel van het wrak in situ 
aanwezige lading van dakpannen resteert nagenoeg niets meer. Ook van de scheepsconstructie 
hieronder zijn grote delen inmiddels geërodeerd: de recente sonaropname toont duidelijk de 
leggers, waar voorheen het vlak nog goeddeels aanwezig was (Ottenheim 1988). Om de degradatie 
van het wrak in de afgelopen twee decennia beter in kaart te brengen zou het goed zijn om hiernaar 
een uitgebreid gecombineerd bureau- en duikonderzoek uit te voeren. Tijdens de verkennende duik 
op het wrak werden enkele vondsten geborgen, waaronder een fragment groen geglazuurd 
aardewerk, een randfragment van een schotel van roodbakkend aardewerk met loodglazuur en een 
hoekfragment van een 18e-eeuws tegeltje (fig. 7.7). Deze vondsten sluiten goed aan bij het in de 
jaren ’80 aangetroffen materiaal. 
 

 
Fig. 7.7: Sonaropname (links, bron B. Kremer) en tegelfragment van het pannenwrak (foto S.A. Mulder). 

 
 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           

204 Dit mede met het oog op de voor sonaronderzoek weinig geschikte omstandigheden en het feit dat een van de onderzoekers 
van duikteam Caranan in de jaren ’80, F. Riemersma, op deze manier in de gelegenheid kon worden gesteld de situatie van het 
wrak toen te vergelijken met die van nu. 
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8. Onderzoek pilotgebied Ameland e.o. 
 
 
8.1. Inleiding 

 
8.1.1. Historie 
 
In de voorlaatste ijstijd, het Saalien, bevindt zich ter hoogte van het huidige noordwesten van 
Friesland het dalsysteem van de rivier de Oer-Boorne. Met het stijgen van de zeespiegel in het 
Holoceen loopt dit dal geleidelijk aan vol en ontstaat het getijdenbekkensysteem van de Boorne. 
Het stagneren van de zeespiegelstijging leidt tot een snelle verlanding van dit getijdenbekken 
vanaf de vroege ijzertijd (ca. 500 v.Chr.); gevolg is dat het kwelderareaal in noordwestelijk 
Friesland (Westergo) snel uitbreidt en hier ook mensen gaan wonen. De afwatering van het 
achterliggende veengebied wordt overgenomen door het Marne en Middelzee systeem. De 
Marne vormt een aftakking van het Vlie tussen Vlieland en Terschelling, die zich in de Romeinse 
tijd205 tot een zeearm ontwikkelt: de Marneslenk loopt van Kimswerd in de richting van Bolsward. 
De Middelzee vormt de verwijde zeearm van het riviertje de Boorne, dat vanaf het Drents 
Plateau door zuidoostelijk Friesland loopt en ter hoogte van het Friese Raerd in de Middelzee 
uitmondt. Deze zeearm vormt de scheiding tussen Westergo en Oostergo en mondt ter hoogte 
van Het Bildt uit in het zeegat van het Borndiep tussen Terschelling en Ameland (fig. 8.1). Beide 
inbraaksystemen kennen vanaf de Romeinse tijd onder invloed van veenontginningen in het 
achterland (en hiermee gepaard gaande ontwatering en maaivelddaling) een snelle uitbreiding: 
rond 500 n.Chr. komen beide systemen ter hoogte van Bolsward direct met elkaar in contact te 
staan (Schroor 2000). Westergo wordt hiermee een eiland206. Vanaf de 10e eeuw worden de 
Marneslenk en Middelzee in hoog tempo bedijkt. Omstreeks 1200 wordt ter hoogte van Raerd 
een drie kilometer lange dwarsdijk over de Middelzee aangelegd. Na de stormramp van 1287 
wordt het volgende deel van de Middelzee van de zee afgesloten met een dwarsdijk tussen 
Britsum en Beetgum: de Skrédyk.  
 

 
Fig. 8.1: Situatie pilotgebied rond 800 met Middelzee, Borndiep en voortschrijdende opslibbing van 
Westergo (links) en 1500 na bedijking van Middelzee met Het Bildt nog niet bedijkt (rechts). Bron: Vos & 
De Vries 2013. 

 
Het duurt vervolgens even alvorens ook de 14 km brede Middelzeemonding bedijkt wordt (fig. 
8.1): voor een dergelijk grote klus is de politieke stabiliteit in het laatmiddeleeuwse Friesland 
lange tijd te gering (Friese Vrijheid). Met het aanstellen van landsheer Albrecht van Saksen 
verandert dit. Onder het bewind van zijn zoon George wordt in 1505/1506 het Oude Bildt (of 
Zuidhoek) ingedijkt met de Oude Bildtdijk. Een gedeelte van de kwelders, het Buiten-, Klein of 
Nieuw Bildt blijft onbedijkt, omdat deze nog onvoldoende gerijpt zijn. In 1599 nemen de Staten 
van Friesland, na overleg met de gebruikers van het gebied, het besluit om ook dit gebied te 
bedijken: kort hierna worden de Nieuwe Bildtdijk en Koedijk gerealiseerd. Tenslotte volgen in 
1715 de bedijking van de Westelijke of Oude Bildtpollen en in 1754 de Oostelijke of Nieuwe 

                                                           

205 Dit onder invloed van de uitbreiding van het Almere tot de Zuiderzee. 

206 Dit terwijl de kwelders in noordelijk Westergo zich nog steeds in noordwaartse richting uitbreiden. 
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Bildtpollen en de Noorderleegpolder (Schroor 2009). Het gevolg van al deze bedijkingen is dat 
de verbinding tussen Middelzee en Borndiep komt te vervallen en de Waddenzee hier sindsdien 
grote morfologische veranderingen heeft ondergaan207.  
 
In de hierop volgende eeuwen blijft het proces van landaanwas doorgaan. Ten noorden van 
voornoemde zeedijken resulteert deze aanwas van west naar oost in de Nieuwe Bildtpollen, het 
Noorderleegs Buitenveld, de Polder Bokkepollen en de Keegen, de Ferwerderadeels 
buitendijks polder en de Holwerterwestpolder. Tezamen vormen deze polders Noard-Fryslân 
Bûtendyks. Dit gebied wordt nooit ingedijkt; wel worden er zomer- of kadijken aangelegd (fig. 
8.2 en hoofdstuk 4). In de crisisjaren ‘30 van de vorige eeuw worden in het kader van de 
werkverschaffing op grote schaal mannen in de Noord-Nederlandse kwelders tewerkgesteld 
(hoofdstuk 3). Dit proces van landaanwinning heeft tot laat in de 20e eeuw voortgeduurd. 
Tegenwoordig vindt er geen nieuwe aanwas meer plaats maar worden de rijsdammen van de 
landaanwinningswerken in het gebied wel onderhouden208. In de Tweede Wereldoorlog doet 
het Noorderleegs Buitenveld dienst als oefenveld voor Duitse bommenwerpers van Fliegerhorst 
Leeuwarden (hoofdstuk 5).  
 

 
Fig. 8.2: Zomer- of kadijken in Noard-Fryslân Bûtendyks. Bron: Vroom 2013. 

 
Met betrekking tot de scheepvaart in het gebied kan gesteld worden dat het Borndiep in het 
uiterste westen en de Zoutkamperlaag (voorheen Friesche Gat of Westgat)209 in het uiterste 
oosten de twee hoofdverbindingen hebben gevormd. Zoals vermeld, vormt het Borndiep in de 
Middeleeuwen een rechtstreekse verbinding tussen Middelzee en Noordzee. Na de afsluiting 
en inpoldering van Middelzee en Het Bildt vertakt het noord-zuid georiënteerde Borndiep zich 
in twee richtingen. Aan de westzijde ontstaat een verbinding over het wad langs de Kromme 
Balg en Abt naar Harlingen. Deze verbinding verzandt in de loop der eeuwen steeds meer. Aan 
de andere zijde van het Dantziggat ontstaan aftakkingen in oostelijke richting. De meest 
noordelijke hiervan, het Molendiep, ligt kort onder het eiland en voert naar de redes van Hollum 
bij het Skutegat en Nes-Buren (§8.4.2.). Zuidelijker vormen zich het huidige Dantziggat en de 
Wierbalg. Visserij heeft een belangrijke rol gespeeld in dit pilotgebied. Met name langs  de 
Bildtse kust van Harlingen tot voorbij Zwarte Haan hebben honderden mensen hiervan een 
bestaan gehad. Er werd vooral gevist met fuiken (Buwalda 1986). De voornoemde verzanding 

                                                           

207 Waaronder de oostwaartse verplaatsing van de wantijen onder Terschelling en Ameland en het ontstaan van een bocht in het 
Borndiep: het huidige Dantziggat.  

208 Dit is overigens lang niet overal langs de Noord-Nederlandse kust het geval; in veel gevallen zijn paaltjes van voormalige 
rijsdammen de enige tastbare herinnering aan een verleden van landaanwinning. 

209 Voor meer informatie met betrekking tot de geschiedenis van de Zoutkamperlaag wordt verwezen naar hoofdstuk 9. 
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van dit gedeelte van het wad, die de genadeklap krijgt door de afsluiting van de Zuiderzee in 
1932, leidt tot de ondergang van de beroepstak. Ook elders in het pilotgebied leven 
vissersgemeenschappen, onder meer bij Wierum en Moddergat. De vloot van laatstgenoemd 
dorp ligt voor anker op de Paesensrede. In een voorjaarsstorm in de nacht van 5 op 6 maart 
1883 vergingen 17 blazers en aken van Moddergat. Hierbij kwamen 83 vissers uit het dorp om, 
vaak meerdere mannen uit één familie  (IJbema & De Haan 2008). Een monument op de dijk 
van Moddergat herinnert aan deze ramp. 
 
 
8.1.2. Voorgaand onderzoek 
 
Tot dusver is slechts op kleine schaal onderzoek uitgevoerd naar het cultuurhistorisch erfgoed 
van dit pilotgebied. Er is op vrij uitgebreide schaal (archief)onderzoek gedaan naar de 
geschiedenis van Noard-Fryslân Bûtendyks (Vroom 2013) en het Noorderleegs Buitenveld 
(Schroor 2009). Er zijn enkele particulieren  die zich hobbymatig intensief bezighouden met 
gebeurtenissen in het gebied tijdens de Tweede Wereldoorlog en incidenteel worden er 
vondsten gedaan door wadlopers en andere gebruikers van het gebied (§ 8.4.2). Museum ’t 
Fiskershúske in Moddergat beschikt over een collectie archeologische vondsten die over lange 
periode door wadlopers op de Engelsmanplaat zijn verzameld. In het gebied zijn geen 
duikverenigingen actief (geweest), wel is er incidenteel op stalen wrakken gedoken met het oog 
op het bergen van oud schroot210. Net als elders in het onderzoeksgebied zijn door de officiële 
beheersintanties (DHY en RWS) en vissers ook hier obstructies in de geulen in kaart gebracht; 
tot nader onderzoek heeft dit echter nooit geleid.  
 
 
8.1.3. Aard en opzet veldwerk 
 
Gegeven het feit dat dit gebied een rijke geschiedenis kent voor wat betreft de Tweede 
Wereldoorlog en er in de regio diverse particulieren en instanties zijn die zich hiermee actief 
bezighouden, is een belangrijke focus van het onderzoek in dit pilotgebied hierop gericht 
geweest. Hiernaast zijn bekende en nieuwe scheepswrakken in kaart gebracht en is een 
beperkt opwater onderzoek uitgevoerd op het wad ten zuiden van Ameland (Dantziggat, 
Molengat en de vaargeul en veerbootroute naar Ameland) en in de Zoutkamperlaag en de 
Paesensrede tussen de Engelsmanplaat en Schiermonnikoog. In het onderstaande wordt 
verslag gedaan van nader onderzoek door middel van veldwerk aan: 
 

1. Een fragment van een scheepswrak boven Nieuwebildtzijl (§8.2). 
2. Een opwater onderzoek ten zuiden van Ameland en in de Zoutkamperlaag (§8.3). 
3. Het in kaart brengen van nieuwe vindplaatsen, respectievelijk twee scheepswrakken 

(§8.4.1), enkele aansprekende losse vondsten (§8.4.2) en een aantal locaties van 
vliegtuigwrakken uit de Tweede Wereldoorlog (§8.4.3)211. 
 

 
8.2. Droogvallende vindplaatsen  

 
In de zomer van 2011 trof wadloper Harry Feenstra op het wad ten noorden van Nieuwebildtzijl een 
massief houten wrakdeel aan en meldde dit bij de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (fig. 8.3). 
Aan dit wrakfragment is op 10 september 2014 nader onderzoek gedaan212. De vindplaats betreft 
een afgebroken zijkant van een zwaar gebouwd houten schip. Het aanwezige gedeelte van de 
scheepshuid bestaat uit 18 op verschillende hoogtes afgebroken, karveel geplaatste huidplanken 
van dennenhout. Deze zijn door middel van houten pennen met een drietal (zichtbare) spantdelen 

                                                           

210 Persoonlijke mededeling H. Feenstra gemeente Ferwerderadiel. Het betreft duikwerkzaamheden op het wrak van de Willem 
Barendsz uit het eerste kwart van de 20e eeuw in het Molengat ten zuiden van Ameland.  

211 Laatstgenoemde waren tot dusver wel bekend bij enkele amateurs die zich intensief bezighouden met WOII in het pilotgebied, 
maar slechts ten dele bij de officiële instanties. Alleen de locaties waarvoor dit laatste geldt en die dus echt als ‘nieuwe’ 
vindplaatsen gelden, worden in dit hoofdstuk beschreven (de andere komen kort aan bod in hoofdstuk 5). 

212 Aan dit veldwerk hebben meegewerkt: W. de Rother en A. Zandstra namens de LWAOW Noord, H. Feenstra en S. Mulder. 
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verbonden (fig. 8.3). De huidplanken steken schuin uit de bodem: het zichtbare gedeelte heeft een 
maximale lengte van ca. 3,50 m. Onder het slik lopen de planken nog maximaal 2,20 m door. Op 
de huidplanken bevindt zich hier maximaal 0,55 m slik. De breedte van de huidplanken tezamen is 
3,40 m, individueel hebben ze een breedte van 16 cm en een dikte van 8 cm. Onder de scheepshuid 
zijn aan de noordwest zijde nog drie delen van spanten zichtbaar. De conserveringstoestand van 
de spanten is zeer slecht, ze zijn sterk verweerd. Ook de spanten zijn van dennenhout, de 
afmetingen hiervan zijn (voor zover meetbaar) ca. 25x25 cm. De huidplanken zijn met houten 
pennen aan de spanten verbonden (geweest); een groot aantal pengaten is nog duidelijk zichtbaar. 
Slechts enkele houten pennen zijn nog compleet aanwezig. Deze hebben een diameter van 5 cm 
en zijn aan de buitenzijde met een dubbele deutel213 vastgezet (fig. 8.3). Mogelijk is op één plaats 
ook een metalen verbinding (klinknagel) gebruikt. Tussen de huidplanken zijn geen sporen van 
breeuwsel aangetroffen. 
 

 
Fig. 8.3: Wrakdeel Nieuwebildtzijl op 21 mei 2014 en houten pen met dubbele deutel. Foto’s: S.A. Mulder. 

 
Fig. 8.4: Veldtekening van het wrakfragment bij Nieuwebildtzijl door A. Zandstra van de LWAOW Noord. 
 

                                                           

213 Een kleine, spitse houten pin die in de kop van houten scheepsnagels gedreven werd om de bevestigingskracht te vergroten. 
Alvorens een nieuw gebouwd schip werd geteerd, moest het eerst gedeuteld of herdeuteld worden. De gaatjes voor de deutels 
werden aangebracht met het deutelijzer. 
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Bij het wrakfragment zijn geen vondsten gedaan. Wel is het wrak bemonsterd met het oog op 
dendrochronologisch onderzoek. Hoewel de spanten onder de huidplanken hiertoe meer potentie 
boden, was de staat hiervan dusdanig slecht dat besloten is de uitstekende einden van drie 
huidplanken te bemonsteren (zie fig. 8.4). De dendrochronologische analyses wezen echter uit dat 
de meetreeksen van de monsters  zich niet laten dateren214. Gezien de geringe omvang van het 
wrakfragment kunnen op dit moment geen nadere uitspraken worden gedaan over aard en 
ouderdom ervan, noch om welke reden het fragment hier uiteindelijk terechtgekomen is. 

 
8.3. Opwater onderzoek 
 
Op 21 oktober 2015 is met de Krukel van het ministerie van EZ een opwater onderzoek op het wad 
ten zuiden van Ameland uitgevoerd. Hierbij zijn enkele posities van (oude) obstructies van zowel 
DHY en RWS als lokale vissers215 gecontroleerd zijn tevens elf nieuwe obstructies in kaart gebracht 
(fig. 8.5). De controles van bekende posities leverde in de meeste gevallen geen (duidelijk) op de 
sonar zichtbare obstructies op. Ook van geen van de nieuwe posities kan op dit moment gezegd 
worden waar het om gaat en of deze al dan niet een cultuurhistorische waarde vertegenwoordigen.   

 

 
Fig. 8.5: Sonar track en obstructies 21 oktober 2015. Bron: B. Kremer. 

 
Deze uitkomsten komen niet geheel onverwacht. Uit gedetailleerde dieptelodingen van het wad onder 
Ameland door RWS blijkt dat het gebied hier, zeker in de vaargeulen, onderhevig is aan een 
voortschrijdende sedimentatie (fig. 8.6). Alleen langs de oostzijde van het Westgat, de noordwestzijde 
van het Dantziggat, de ingang van het Vaarwater naar Zwarte Haan en de zuidzijde van het 
Scheepsgat vindt nog op vrij grote schaal erosie plaats; elders is het sedimentatie wat de klok slaat. 
De onderzoeksresultaten zijn hier goed mee in overeenstemming: de in de rode zones gelegen 
contactpunten hebben nagenoeg niets opgeleverd (waaronder bijvoorbeeld het wrak van de Willem 
Barendsz in  de aanloop van het Molengat216) en de overgrote meerderheid van de nieuw in kaart 

                                                           

214 E. Jansma, 17 december 2014. RING rapport nummer 2014013. 

215 Aanwezig in de database van een van de vaste bemanningsleden van de Krukel, A. Dijkstra. 

216 Zie voetnoot 6. 
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gebrachte obstructies (fig. 8.5) is inderdaad gelegen in de blauwe zones (fig. 8.6). Het moge voor 
zich spreken dat het (in GIS) toepassen van dergelijk gedetailleerde kaarten op basis van sequenties 
van vaklodingen van absolute meerwaarde kunnen zijn bij toekomstig opwater onderzoek naar 
cultuurhistorische waarden: in plaats van te zoeken naar een speld in de spreekwoordelijke herberg, 
kan onderzoek dan specifiek worden toegespitst op die locaties waar er in de afgelopen jaren 
aantoonbaar sprake is van erosie.  

 

 
Fig. 8.6: Morfologische veranderingen op het wad onder Ameland op basis van nauwkeurige dieptelodingen 
tussen 1993 en 2011. Bron: E. Lofvers, RWS. 
 

Ook in de omgeving van de Zoutkamperlaag is een klein opwater onderzoek uitgevoerd. Vanuit de 
haven van Lauwersoog zijn met de Serenity op 16 mei 2015217 posities aan de westkant van de 
Zoutkamperlaag (Westrak) gecontroleerd en is het oostelijke gedeelte van de Paesensrede218 – 
waar in het verleden de vissersvloot van Paesens en Moddergat voor anker lag – door middel van 
raaien met sonar in kaart gebracht. De omstandigheden voor dit onderzoek waren echter 
allesbehalve optimaal219, hetgeen zichtbaar van invloed was op de kwaliteit van de sonaropnames. 
In het begin van de middag werd besloten de werkzaamheden te staken. Bij het naderen van de 
haven van Lauwersoog begaf de V-snaar het; vlak voor dit gebeurde was er sprake van een 
piekspanning220 in de dynamo. Vermoedelijk als gevolg van deze piekspanning is de harde schijf, 
waarnaar de sonardata werden weggeschreven, gecrasht.  Een gedeelte van de hierop aanwezige 
data kon nog worden hersteld (waaronder de data van het onderzoek in de Spruit een dag eerder, 
zie §9.3), de sonaropnames van de Zoutkamperlaag en de Paesensrede zijn hierbij echter helaas 
verloren gegaan.  
 
 

                                                           

217 Aan dit onderzoek hebben meegewerkt: E. de Jonge, B. (Bas) Kremer, B. (Bert) Kremer en S.A. Mulder. 

218 Het gebied tussen de PR2 en de Z3-PR 8. 

219 4-5 Bft toenemend tot 6-7 Bft en hiermee gaande snelle golfopbouw – ook in de in de luwte gelegen locaties die voor dit 
onderzoek geselecteerd waren – gecombineerd met regen en minimaal zicht. 

220 Mogelijk veroorzaakt door een overbelasting door het gebruik van alle sonarapparatuur, navigatieystemen en laptops,, door 
het slechte weer aangevuld met verwarming, ventilatie en ruitenwissers. 
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8.4. Nieuwe vindplaatsen 
 
 

8.4.1. Scheepswrakken 

Engelsmanplaat 

In de eerste maanden van 2014 werd door wadloper Lammert Kwant in de omgeving van de 
oude fundering van de Groote Kaap op de Engelsmanplaat onderdelen van een scheepswrak 
aangetroffen. In eerste instantie staken slechts de uiteinden van enkele spanten uit het zand, 
maar in de erop volgende zomer ontstond er een klein spoelgat ter hoogte van de wraklocatie 
en werd er meer van het wrak zichtbaar. In augustus 2014 werd het wrak door de wadwachten 
van het nabijgelegen vogelwachtershuisje aan de RCE gemeld221, tevens werd van de 
uitstekende delen een veldtekening gemaakt (fig. 8.7, links).  
 

 
Fig. 8.7: Veldtekening wrak Engelsmanplaat van de hand van wadwacht Jeroen van Wetten (links) en 
locaties houtmonsters met het oog op dendrodatering (rechts, foto S.A. Mulder). 
 

In de zomer van 2014 is het grootste deel van het wrak zichtbaar geweest (fig. 8.7, rechts). 
Over een afstand van meer dan 5 m waren toen een huidplank van de buitenhuid van het schip, 
met hieraan verbonden diverse  spanten en een aantal planken (vermoedelijk dekplanken) 
zichtbaar. Tussen de dekplanken en de spanten bevond zich nog een balk, mogelijk een 
(kim)wegering. De huidplank was 5,5 cm dik en 26 cm breed. De verbindingen bestaan uit 
houten pennen, op twee locaties in het wrak zijn ook ijzeren onderdelen geconstateerd (bij een 
van de noordwestelijke spanten en een sterk gecorrodeerde kop van een onbekend onderdeel). 
Na  augustus 2014 begon de wraklocatie weer snel te verzanden. In november 2014 is een 
controlebezoek aan het wrak gebracht222, waarbij enkele monsters (M1 t/m M3) ten behoeven 
van dendrochronologisch onderzoek zijn genomen (fig. 8.8). Hiervan gaf alleen M2, genomen 
van de huidplank, een datering. De laatste jaarring (zonder spinthout) gaf een datering van 
1727, waarmee een post quem datering van 1749 +/- 7 als kapdatum van de boom kan worden 
aangehouden223. Het schip zal hiermee gefunctioneerd hebben in de tweede helft van de 18e 
eeuw. Vooralsnog zijn er geen vondsten gedaan bij het wrak die deze datering kunnen staven. 
Integendeel: in de winter van 2014-2015 is het wrak weer geheel onder het zand komen te 
liggen, bij een volgende inspectie op 19 maart 2015 staken nog slechts drie spanten 2-3 cm uit 
het zand; van een spoelgat was geen sprake meer. Aan deze situatie is in de zomer van 2015 

                                                           

221 Aan het wrak is Archis waarneming 442736 toegekend. 

222 Hierbij aanwezig waren: F. de Buijzer, L. Kwant en S. Mulder.  

223 E. Jansma, 17 december 2014. RING rapport nummer 2014014. 
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geen verandering gekomen224. Het is voor dit wrak van het grootste belang om de situatie ter 
plaatse te monitoren zodat er, mocht het wrak als gevolg van erosie door herfst- of 
winterstormen weer aan het oppervlak komen te liggen, passende maatregelen kunnen worden 
genomen om optredende degradatie te voorkomen. 
 

 
Fig. 8.8: Wrak Engelsmanplaat bij veldwerk op 14 november 2014. Foto: F. de Buijzer. 

 

Vrijheidsplaat 

Op 15 december 2013 vond Kwant met een groepje wadlopers op de Vrijheidsplaat ten 
zuidoosten van Hollum op Ameland een wrak van een stalen vlet (fig. 8.9). Het wrak is zichtbaar 
geworden na de najaarsstormen van 2013. 
 

 
Fig. 8.9: Wrak sloep Skutegat op 16 december 2013 (links, foto René Metz) en weer vrijwel geheel onder 
het zand verdwenen op 28 april 2014 (foto S.A. Mulder). 

                                                           

224 Het voorgenomen sonderingsonderzoek is om deze reden niet doorgegaan. De belevingswaarde voor een dergelijk onderzoek 
is bij het ontbreken van zichtbare onderdelen van het wrak behoorlijk minder hoog en bovendien is het, gezien de aanwezigheid 
van schelplaagjes in het wadzand rondom het wrak, moeilijk om met een (stalen) prikker onderscheid te maken tussen schelpen 
en hout. Hiervoor leent een onderzoek met een guts zich beter, maar dit is behoorlijk zwaarder en bovendien (in potentie) meer 
destructief. Vooralsnog is besloten hiervan af te zien en dit voor de toekomst te bewaren; het wrak wordt in de huidige situatie 
uitstekend geconserveerd. 
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Navraag onder Amelanders over de herkomst van het wrak door het Amelander Persbureau 
leverde de volgende geschiedenis op225: de sloep stoot in 1948 lek op een mosselbank onder 
Ameland. Aan boord is een Deense familie bestaande uit oud SS-er Hakon Rasmussen met 
zijn vrouw en drie jongvolwassen kinderen. De familie is met de vlet uit Denemarken komen 
varen en op de vlucht naar Spanje. Na de schipbreuk zwemt men naar de kust van Ameland 
en vindt hulp bij de boerderij van de vader van Teake Brouwer (zelf toen 12) op de Grie. Hier 
verblijft de familie een maand of twee, in deze maanden houden ze zich onder meer bezig met 
het jutten van aangespoeld materiaal uit hun eigen boot. Vervolgens wordt de familie opgehaald 
en teruggebracht naar Denemarken. Taeke Brouwer is er volledig zeker van dat het gevonden 
wrak de vlet van Rasmussen betreft. Net als op de Engelsmanplaat is ook hier sprake van een 
snelle sedimentatie op de wraklocatie: na vijf maanden rustig winterweer op 28 april 2014226 is 
het wrak alweer vrijwel geheel onder het wadzand verdwenen (fig. 8.9), alleen de top van de 
boorden en een fragment van de achterzijde van het wrak steken nog uit. In 2015 is het wrak 
weer volledig aan het zicht onttrokken227.  

 
 

8.4.2. Vliegtuigwrakken 
  

Marrum  

B17 42-30218 van de 95e Bomb Group van het 335e squadron228 (bijnaam: Heavenly Daze) 
vertrok met 16 andere Amerikaanse B17’s op 11 december 1943 om 8:09 als de 95b groep van 
vliegbasis Horham. Field order 331 was een aanval bommenwerpers op het havencomplex van 
Emden. De aanval werd uitgevoerd met twee formaties B17’s en B24’s, de eerste had het 
havengebied als doel met onder andere U-boot faciliteiten. De tweede formatie die 15 minuten 
later zou komen had industriegebieden als doel.  In totaal bereikten 543 bommenwerpers de 
bestemming. Op de terugreis werden zij geëscorteerd door P51 Mustang jagers, die de 
bommenwerpers moesten beschermen tegen aanvallen van Duitse jagers. B17 42-30218 werd 
al voor het bereiken van het doel geraakt en kon de formatie niet meer bijhouden. In het 
vermissingsrapport staat dat ze om 12:22 uur voor het laatst door de formatie gezien zijn in de 
buurt van het doel. Het vliegtuig is teruggekeerd, heeft op 6,5 km hoogte zijn bommen 
afgeworpen en op ca. 6 km hoogte heeft gezagvoerder Beatty de opdracht gegeven om het 
toestel te verlaten. Boordwerktuigkundige Spangenberg ging met deze boodschap naar de 
achterzijde van het vliegtuig, maar is daar nooit aangekomen. Onderweg hiernaartoe is hij door 
de openstaande bomdeuren gevallen of gesprongen; de bemanning in de achterzijde van het 
vliegtuig is hierdoor niet van het bevel op de hoogte gebracht. Spangenberg kwam bij zijn 
val/sprong uit het vliegtuig om, de bemanning voorin het vliegtuig werden na landing allen 
ingerekend door de Duitse bezetter. De overige vijf bemanningsleden achterin het vliegtuig 
zaten nog in het vliegtuig op het moment van de crash, van hen heeft slechts één het overleefd. 
Aangekomen boven het wad maakte het vliegtuig een scherpe bocht terug naar de (oude) 
zeedijk van Marrum, gemeente Ferwerderadiel. Bij het raken van de grond brak een van de 
vleugels af. De rest van het toestel ploegde 200 m door de grond waarbij het uit elkaar gereten 
werd. Een van de wielen vloog over de zeedijk, het staartstuk bleef bij een sloot achter (fig. 8.9).  
Net voor de dijk, aan de zeezijde, kwam het wrak brandend tot stilstand. De brokstukken lagen 
volgens het proces verbaal over grote afstand verspreid. In de eerste dagen na de crash zijn er 
diverse (kleine) onderdelen van het vliegtuig opgehaald door streekbewoners, met het risico op 
zware represailles: Joeke Andrae werd hiervoor gefusilleerd (Oppedijk & Feenstra 2005). Het 
wrak werd door 10 Duitse soldaten en 2 officieren bewaakt, ontmanteld en afgevoerd tussen 15 
en 20 december 1943. Veel van het vliegtuig zal vermoedelijk niet meer op de crashlocatie 
aanwezig zijn, maar vondsten worden er wel degelijk gedaan: in de jaren '90 werd in de 

                                                           

225 http://www.persbureau-ameland.nl/wrak-op-wad-thuisgebracht  

226 Door P.J. Bosch van historische vereniging Stichting De Ouwe Polle, L. Kwant en S.A. Mulder. 

227 Pers. med. L. Kwant. 

228 SGLO VerliesregisterT3192. 

http://www.persbureau-ameland.nl/wrak-op-wad-thuisgebracht
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slatmodder in de omgeving van de crashlocatie een Duitse schep gevonden. Ook worden hieruit 
incidenteel munitie en andere kleine onderdelen gevonden. Tijdens een bezoek op 11 maart 
2014 gaf de metaaldetector veel (zwakke) signalen de drie percelen ten noordoosten van de 
veronderstelde crashlocatie, ook dit betreft waarschijnlijk veelal signalen van kleine aluminium 
fragmenten en munitie229. 
 

 
Fig. 8.9: Staartstuk van B17 42-30218 na de crash. Foto archief H. Feenstra. 
 
 

Blija  
 
In gezelschap van een serie Duitse jagers verliet Messerschmitt Bf 109 G-5230 op maandag 18 
oktober 1943 vliegbasis Schiphol voor een aanval op B24 bommenwerpers die voor een 
schijnaanval richting Duitsland vlogen. Aan boord was alleen Hauptmann P. Stolte. Op de 
Noordzee 65 mijl ten noorden van Ameland raakte het tot een gevecht. De bommenwerpers 
maakten hierop rechtsomkeert, waarna de Duitse jagers weer koers zetten richting Schiphol. 
Geen van hen heeft dit doel echter bereikt: er stortten op die dag in Noord-Nederland 15 Duitse 
jagers neer. Verklaringen hiervoor zijn een combinatie van slechte weersomstandigheden 
(laaghangende bewolking/mist) en brandstofgebrek door het afwerpen van droptanks bij het 
luchtgevecht met de bommenwerpers. Het vliegtuig van Stolte crashte rond 14:30 in de 
Waddenzee ter hoogte van Blija, gemeente Ferwerderadiel. Het vliegtuig werd pas op 29 
oktober gevonden door vissers uit Ferwerd (Oppedijk & Feenstra 2005). In de oorlog is het 
lichaam van Stolte, dat nog in de cockpit zat, op een slikslee naar de kust gebracht231. In deze 
periode zullen ongetwijfeld ook onderdelen van het vliegtuigwrak geborgen zijn. Voor zover 
bekend is dit na de oorlog niet meer gebeurd. In 2013 vormde zich tijdelijk een priel met enkele 
zijtakken nabij de crashlocatie, als gevolg waarvan diverse onderdelen van het vliegtuig 
vrijspoelden (fig. 8.10). Bij een veldbezoek op 7 juli 2015 is geconstateerd dat er op dit moment 
geen vliegtuigonderdelen zichtbaar zijn en dat de locatie weer bedekt is met een laag zand.  
 

                                                           

229 Veldwerk door H. Feenstra en S.A. Mulder. Er zijn geen vondsten geborgen. 

230 SGLO Verliesregister T2988, serienummer 27087, eenheid 6./JG 3. 

231 Stolte ligt begraven op de Duitse oorlogsbegraafplaats Ysselsteyn. 
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Fig. 8.10: Onderdelen van Messerschmitt Bf 109 G-5 op het wad boven Blija. Foto’s H. Feenstra. 
 

Engelsmanplaat 

In de nacht van 7 op 8 mei 1941 zet bommenwerper Bristol Blenheim IV P4860 van het 139e 

Squadron (RAF)232 vanuit Horsham St. Faith koers richting Hoek van Holland. Eerste doel van 
de avond vormt het bombarderen van een vijandelijk konvooi. Men slaagt erin één bom op het 
grootste schip in het konvooi te werpen en vervolg zijn weg naar de haven van Delfzijl. Het 
toestel vliegt te laag over het wad – een gebruikte methode om radarposten te ontwijken, 
mogelijk ook had men een vijandige jager waargenomen – en crasht om 00:13 op het wad ter 
hoogte van Wierum (Boiten 1996). Bij de crash breekt het vliegtuig in delen, de driekoppige 
bemanning overleeft het maar wordt bij aankomst op de zeedijk van Wierum onmiddellijk 
ingerekend door de Duitsers. Na de crash liggen delen van het vliegtuig verspreid over het wad. 
Enkele grote delen, waaronder een van de motoren, worden spoedig hierop door de Duitse 
bezetter geborgen (fig. 8.11).  
 
In het voorjaar van 1979 treffen wadloopgidsen Lou Keegstra en Wiebren Terpstra bij een 
verkenningstocht opnieuw resten van het wrak aan. Zij melden de vondst bij de Bergingsdienst 
van de Luchtmacht en nog in hetzelfde jaar wordt onder leiding van bergingsofficier Gerrit 
Zwanenburg diverse fragmenten van het wrak geborgen (fig. 8.11). Hiertoe wordt een 
atlaskraan op een zolderschuit geplaatst en wordt deze door een sleepboot met hoogwater naar 
de locatie gebracht. Vanaf de praam worden vervolgens diverse brokstukken van de 
bommenwerper uit het slik getrokken, vooral vleugel- en rompdelen (aldus Zwanenburg in het 
Friesch Dagblad van 13 juni 1979). Eind jaren ’90 zijn er opnieuw resten zichtbaar bij laagwater: 
ditmaal gaat het om het staartstuk, dat al bij de crash afbrak. In 1999 bezoekt 
navigator/bommenwerper Sergeant Coles de rampplek. Op diezelfde dag is er een 
tentoonstelling van één dag in Wierum, waarbij onder meer fragmenten van de Blenheim 
getoond worden. Een aantal hiervan zijn verzameld door Johan de Boer uit Minnertsga en Wim 
Stienstra uit Sloten; dit betreft onder meer een vliegtuigstoel met daaronder een pantserplaat 
en de laarzen van Sergeant Coles. Aangenomen mag worden, dat in deze periode ook delen 
van het staartstuk naar de wal zijn vervoerd en in privécollecties terecht zijn gekomen. In de 
periode na 1999 raakt de locatie weer voor enige jaren bedekt met sediment.  
 
In de zomer van 2008 verlegt de noordelijke tak van het geultje dat vanuit de geul Wierumerwad 
in zuidelijke richting afbuigt zich iets naar het zuiden. Hierbij komen wederom resten van het 
wrak aan het oppervlak te liggen. Deze situatie heeft zich niet lang voorgedaan; al snel zijn de 
uitlopers van dit geultje weer geheel dichtgezand. Anno 2015 bevindt zich een (enigszins slikkig) 
pakket wadzand van ca. 50 cm bovenop de resten van het vliegtuig: een veldinspectie door 
middel van prikken en metaaldetectie op 21 juni 2014 wees uit dat er in ieder geval over een 

                                                           

232 SGLO Verliesregisters T1020. 
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lengte van  5 meter nog fragmenten van het vliegtuigwrak in de bodem aanwezig zijn. Ondanks 
alle bergingen van wrakdelen in het verleden zijn dus nog wrakresten aanwezig; onbekend is 
echter hoeveel. Het verdient derhalve aanbeveling om de omgeving van de crashlocatie de 
komende jaren te monitoren.  
 

 
Fig. 8.11: Foto uit WOII met bewoners van Wierum bij een van de motoren van de Bristol Blenheim IV 
P4860 (links, afkomstig uit archief G. Molenaar) en bergingswerkzaamheden door de Bergingsdienst van 
de Koninklijke Luchtmacht (KLu) in 1979 (rechts, foto uit de Leeuwarder Courant van 13 juni dat jaar).  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



[125] 

 

9. Onderzoek pilotgebied ten oosten van Schiermonnikoog 
 

 
9.1. Inleiding 

 
 

9.1.1. Historie 
 
Het pilotgebied bij Schiermonnikoog omvat grofweg het gebied tussen het wantij van 
Schiermonnikoog en het wantij van Rottumeroog. De morfologische veranderingen die dit 
gebied in de afgelopen eeuwen ondergaan heeft zijn enorm. De situatie tegenwoordig is als 
volgt: ten oosten van Schiermonnikoog ligt een aantal zandplaten – van west naar oost 
Simonszand, Rottumerplaat met aan de (zuid)westzijde de hieraan vastgegroeide 

Boschplaat233 en Rottumeroog met de hieronder gelegen Zuiderduintjes. Tussen 
Schiermonnikoog en Simonszand kronkelt de Eilanderbalg zich via de oostpunt van 
Schiermonnikoog in zuidwestelijke richting een weg naar het wantij onder Schiermonnikoog. 
Tussen Simonszand en Rottumeroog doet de Spruit hetzelfde, de ten oosten hiervan gelegen 
Zuid Oost Lauwers buigt met een grote bocht in zuidoostelijke richting af en loopt over het 
Groninger wad helemaal door tot aan het wantij onder Rottumeroog. In de winter van 2011-
2012 is ten zuiden van Simonszand een verbinding tussen de Eilanderbalg en de Spruit tot 

stand gekomen, waarmee de zandplaat nog alleen over zee bereikbaar is geworden234. Tussen 
Rottumerplaat en Rottumeroog bevindt zich het min of meer noord-zuid lopende Schild, 
overgaand in de zich steeds verder richting het wantij verleggende Reeprielen. In de 
middeleeuwen was deze situatie geheel anders. De getijdenbekkens van het Paesens systeem 
in Friesland en het Hunze systeem in Groningen slibden dicht ten faveure van het hiertussen 
gelegen Lauwerszee systeem. De snelle uitbreiding van de Lauwerszee in deze periode kan in 
belangrijke mate worden toegeschreven aan menselijk handelen. Door het graven van het 
Dokkumer Grootdiep ontstond een smalle zeearm tussen Dokkum en de Lauwerszee. 
Veenontginningen – met als gevolg oxidatie van het veen en bodemdaling – maakten het 
achterland prooi voor overstromingen vanuit de Lauwerszee: over een groot gebied wordt een 
laag klei afgezet. Ook aan Groningse zijde werd gewerkt aan de uitbreiding van de invloed van 
de Lauwerszee: hier neemt de Lauwerszee de afwatering van de rivier de Hunze over. 
Voorheen waterde deze als gezegd af op de Waddenzee via Hunsingo in noordelijk Groningen. 
Ook in deze overname door de Lauwerszee heeft de mens een belangrijk aandeel gehad door 

het graven van een kanaal tussen Zoutkamp en Ezinge, het latere Reitdiep235.  

 
In de 14e eeuw vindt een grote doorbraak van de Lauwers plaats op het wad tussen 
Schiermonnikoog en noordoostelijk Friesland, waarbij een groot nieuw zeegat tussen Ameland 
en Schiermonnikoog ontstaat ter hoogte van het huidige Westgat en Zoutkamperlaag (Vos 2015 
en Vos & De Vries 2013, fig. 9.1). Voorheen vond de afwatering van de Lauwers via het wad 
ten zuiden van Schiermonnikoog plaats. Na de middeleeuwen neemt het belang van het nieuw 
gevormde Friesche Gat toe ten koste van de oude verbinding van de Lauwers via het Groninger 
Diep richting Noordzee, al wijzen historische zeekaarten erop dat beide verbindingen tot in de 

                                                           

233 Vernoemd naar, maar nadrukkelijk niet gelegen op de locatie van het voormalige eiland Bosch (zie vervolg hoofdtekst). 

234 http://www.wadgidsenweb.nl/nieuwsarchief/wadlopen2007-2012/2-nieuws/wadlopen-nieuws/519-sz2011.html.  

235 Zowel Dokkum als Groningen ontwikkelen zich met hun nieuwe ligging aan een zeearm in de late middeleeuwen tot belangrijke 
havensteden. Voor Dokkum was deze bloeiperiode van relatief korte duur. In 1596 werd hier de Friese Admiraliteit gevestigd, 
waarmee Dokkum een strategisch belangrijke positie voor de marine van de Zeven Verenigde Nederlanden verwierf, getuige ook 
de aanleg van stadswallen in 1581-1582. Onder invloed van het verzanden van het Dokkumer Grootdiep werd de Friese 
Admiraliteit echter al in 1645 naar Harlingen verplaatst. De invloed van Dokkum als havenstad nam daarna snel af en verdween 
helemaal na het verdwijnen van een directe verbinding met de zee door de aanleg van Dokkumer Nieuwe Zijlen in 1729. 
Groningen onderhield veel langer een directe verbinding met zee: de Noorderhaven was tot 1877 een getijhaven. Met het 
gereedkomen van de dijk van Zoutkamp naar de Nittershoek kwam hieraan ook een einde.  

http://www.wadgidsenweb.nl/nieuwsarchief/wadlopen2007-2012/2-nieuws/wadlopen-nieuws/519-sz2011.html
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18e, mogelijk zelfs het begin van de 19e eeuw236 naast elkaar bestaan hebben (Walsmit et al. 

2009)237. In de 19e eeuw verzandt het gebied echter snel en vormt het Friesche Gat ten westen 
van Schiermonnikoog de (betonde) vaarroute naar de Noordzee. De oude, oostelijke verbinding 
van de Lauwers dient vanaf medio 19e eeuw vermoedelijk in hoofdzaak lokale gebruikers; ook 
tegenwoordig dienen zeevarenden terdege rekening te houden met de ondieptes op en rond 
het wantij onder Schiermonnikoog (§9.3).  
 

  
Fig. 9.1: Paleogeografische situatieschets van de ligging van de Lauwers rond 800 AD (links) en 1500 AD 
(rechts) na het ontstaan van het Friesche Gat. Bron: Vos & De Vries 2013. 
 
 

 
Fig. 9.2: Fragment historische kaart Beckering uit de 18e eeuw met de plaat alwaar ’t eylandt Bosch 
gelegen heeft. Bron Mellema, 1981. 
 

Het gebied heeft in het verleden bewoning gekend. Ten oosten van Schiermonnikoog – dat 
enkele eeuwen geleden aanmerkelijk kleiner van omvang was dan tegenwoordig – heeft tot in 
de 16e – 17e eeuw een aantal kleine eilandjes gelegen. Het gaat om respectievelijk Heffesant 
en het ten noorden hiervan gelegen eiland Bosch. Er zou tot in de late middeleeuwen ook nog 
een eiland Corresant geweest zijn; er is een theorie die stelt dat Heffesant en Corresant met 
Bosch versmolten zijn, ook wordt wel gezegd dat Corresant een dorp op Bosch was. Hoe het 

                                                           

236 Al moet bij het raadplegen van zeekaarten van dit gebied de nodige reserves in acht worden genomen: met grote regelmaat 
werd bij het vervaardigen van kaarten voor het gebied informatie van oude kaarten gekopieerd en representeren deze niet zozeer 
de situatie ter plaatse. Over het algemeen kan worden gezegd: hoe recenter de kaart, des te betrouwbaarder de informatie.  

237 Ook in het Fries Kaartenkabinet van Tresoar op http://frieskaartenkabinet.nl/nl/fries-kaartenkabinet/ bevinden zich diverse 
kaarten van de (oostelijke) Waddenzee. 

http://frieskaartenkabinet.nl/nl/fries-kaartenkabinet/
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ook zij, naar dit laatstgenoemde eiland heeft Stichting Verdronken Geschiedenis (SVG) 
uitgebreid onderzoek gedaan (Stad en Lande 2006). Dit eiland zou, samen met Rottumeroog, 
een relict vormen van het voormalige eiland Monnikenlangeoog. Tot 1530 vormde Bosch het 
bezit van het Aduarder klooster, dat ook een voorwerk (een bij het klooster horende boerderij) 
op het eiland had. De Allerheiligenvloed van 1570 maakte het eiland echter onbewoonbaar, bij 
een tweede stormvloed begin 18e eeuw verdween het eiland definitief (fig. 9.2). Concrete 
aanwijzingen voor het eiland heeft de zoektocht van SVG niet opgeleverd, al wordt 
verondersteld dat het eiland ter hoogte van de huidige oostpunt van Schiermonnikoog heeft 
gelegen. In 2015 is er in het kader ‘Wad een Workshop’ door Stichting Erfgoedpartners 
tweemaal een expeditie georganiseerd naar de veronderstelde locatie van Heffesant. Van het 
eiland zelf werd ook hier niets concreets teruggevonden, wel werd bij toeval een nieuw wrak 
ontdekt waar in het kader van onderhavig onderzoek nader onderzoek aan is verricht (§9.4.1.1).  
 

Over de bewoningsgeschiedenis van Rottum of Rottumeroog is heel wat meer bekend. In de 
middeleeuwen was dit eiland eveneens kloosterbezit, na de Reformatie komt het in handen van 
de Staten van Groningen. Na een periode waarin het eiland verpacht wordt, wordt het in 1659 
verkocht. Hierna wisselt het eiland vier keer van eigenaar, voordat het in 1706 voor drieduizend 
carolusguldens verkocht wordt aan Donough McCarthy, de vierde graaf van Clancarthy in 
Ierland. Hij is in 1698 uit zijn vaderland verbannen en vestigt zich in dat jaar nabij Oudwoude in 
Friesland. In 1707 betrekt hij zijn huis op Rottum, waar hij met zijn gevolg woont tot de 

Kerstvloed van 1717238 hem en zijn gezin hiervan verdrijft (Deen 2013). McCarthy verkoopt het 

eiland weer aan koopman Piter Pivé uit Dokkum, maar in 1738 komt het eiland weer in 
eigendom van de Staten van Groningen. In 1836 gaat het beheer en onderhoud van het eiland 
over naar het Rijk. Vanaf 1738 wordt het feitelijke beheer van het eiland overgelaten aan 

strandvoogden239. De laatste telg van de Van Dijken, Guitje Klaassen, hield vanaf 1857 een 
‘Journaal betrekkelijk Weer en Wind, en eenige andere bijzonderheden, gehouden te 
Rottumeroog’ bij, dat ook een belangrijke bron voor het vergaan en stranden van schepen in de 
omgeving van Rottum (Schortinghuis 1982). Ook zijn opvolgers, Hendrik en Jan Toxopeus 
hielden dagboeken bij. Deze bevinden zich thans in de Groninger Archieven en zijn vooralsnog 

niet gedigitaliseerd240. Zowel in de Eerste als in de Tweede Wereldoorlog waren er soldaten op 
het eiland gestationeerd. In de Eerste Wereldoorlog waren grote aantallen op Rottum gelegerd, 
zij verbleven in barakken. Diverse mijnen spoelden aan op het strand en werden ter plekke 
werden gedemonteerd. Oorlogshandelingen nabij het eiland in de Eems, waar een zeeslag 
tussen de Duitse en Britse oorlogsschepen werd uitgevochten, konden vanaf de uitkijktoren van 
het huis van de voogd worden gevolgd. Na de mobilisatie van Nederlandse troepen naar  
Rottum eind 1939 werd het vanwege de strategische ligging in de Tweede Wereldoorlog bezet 
door ca. 250 Duitse militairen, die er in barakken en het voogdhuis verbleven. Op Rottum 
verschenen bunkers, zoeklichten en een luisterapparaat  (Toxopeus 1981).  
 
 
9.1.2. Voorgaand onderzoek 

 
Uit het gebied ten (zuid)oosten van Schiermonnikoog is – afgezien van de in het bovenstaande 
beschreven onderzoeken naar verdwenen eilanden en incidentele aangespoelde losse 
vondsten – geen gericht onderzoek gedaan naar de aanwezigheid van cultuurhistorische 
waarden. Mogelijk heeft de slechte toegankelijkheid van het gebied hierin een rol gespeeld: met 
Lauwersoog en de Eemshaven als enige havens in het gebied (de haven van Noordpolderzijl 
is inmiddels vrijwel geheel verzand en buiten gebruik) en de notoir bekende ondieptes van zowel 
Lutjewad en Boschwad als verbindingen tussen de grote geulen in het gebied – Eilanderbalg, 
Spruit, Zuid Oost Lauwers en Schild – wordt het gebied uitsluitend gebruikt door pleziervaart en 

                                                           

238 Een stormvloed als gevolg van een zware noordwesterstorm in de nacht van 24 op 25 december 1717. Het water reikte tot 
aan Dokkum en Groningen, diverse dorpen achter de zeedijk (waaronder West-Vlieland, Den Andel, Westernieland) werden 
volledig verwoest. De storm kostte aan ca. 14.000 mensen het leven. 

239 Dit waren respectievelijk Jan Wijbrands (1738-1741), Tjarko Ebels (1741-1764), Jochem Voye (1764-11782), Klaas Jacobs 
van Dijk (1782-1802), Guitje Klaassen van Dijk (1802-1834), Klaas Guitjes van Dijk (1834-1865), Guitje Klaasen van Dijk (1865-
1908), Hendrik Toxopeus (1908-1936) en Jan Toxopeus (1936-1965). 

240 Persoonlijke mededeling van de dochter van de laatste voogd van Rottum, Wiepke Toxopeus. 
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de beheersinstanties om deze mogelijk te maken (betonning). Door laatstgenoemde zijn door 
de jaren heen talloze posities van obstructies in kaart gebracht, maar van geen is bekend of het 
een cultuurhistorisch object betreft of niet. Sportduikverenigingen zijn in het gebied niet actief, 
de incidentele meldingen van cultuurhistorische waarden uit het gebied zijn veelal afkomstig 
van wadlopers of bewoners (tot 1965) of beheerders van Rottumerplaat of –oog.   
 
 
9.1.3. Aard en opzet veldwerk  
 
Gezien het vrijwel ontbreken van bekende locaties van cultuurhistorische waarden in dit 
pilotgebied, alsmede de aanwezigheid van een aantal diepe en zeer dynamische geulen – 
de Eilanderbalg, de Spruit, de Zuid Oost Lauwers en het Schild –leende dit gebied zich bij 
uitstek voor een uitgebreid inventariserend opwater onderzoek met sonar. Mede met het 
oog op bereikbaarheid is de Spruit in eerste instantie voor dit onderzoek geselec teerd. 
Uitgangspunt was, dat dit type onderzoek ook elders in het gebied zou worden uitgevoerd, 
maar na de vondst van een scheepswrak in de Mothoek is besloten hieraan prioriteit te 
geven (§9.4.1.1). Alles bijeen heeft het veldwerk bestaan uit:  

1. Controles van bekende posities van scheepswrakken door middel van wadlopen, 
indien van toepassing aangevuld met het nader in kaart brengen hiervan (§9.2).  

2. Een inventariserend opwater onderzoek met sonar in de Spruit (§9.3).  
3. Het in kaart brengen van nieuwe vindplaatsen. In de loop van het onderzoek zijn 

juist in dit gedeelte van het onderzoeksgebied, ondanks het uitblijven van 
resultaten bij het sonaronderzoek, diverse nieuwe locaties van cultuurhistorische 
waarden in kaart gebracht (§ 9.4). 
 

9.2. Droogvallende vindplaatsen 
 
 
Prosperous  
 
Nadat kapitein Henry Stafford met zijn driemaster ‘Prosperous’ op 27 oktober 1726 uit de haven van 
Hellevoetsluis in de richting van New Castle is vertrokken, komt hij in een storm terecht. Op 1 
november bevindt het schip zich – aldus de verklaring van Stafford – nabij Ameland, maar wordt het 
hier in noordelijke richting vandaan gedreven. Wanneer op 2 november de wind ruimt, komt 
Ameland opnieuw in zicht en loodst Stafford het schip, al dan niet met de hulp van Schiermonnikoger 
vissers, het zeegat tussen Ameland en Schiermonnikoog in. Hier legt hij, zich eindelijk veilig 
wanend, het schip ‘s middags voor anker bij de zandplaat Brakzand. Maar niets blijkt minder waar. 
Kort daarop komt er een aantal snikken van Schiermonnikoog langszij, wordt Stafford gekidnapt en 
‘de Voorspoedige’ finaal leeggeroofd. Stafford is in alle staten en spant over deze gang van zaken bij 
het Friese Hof een proces aan tegen de Vrijheer van Schiermonnikoog. Na een lang juridisch 
gevecht wint hij de zaak in 1743 en geeft uit dank zijn advocaat Georg Hiddema een zilveren 
melkkan, met daarop een inscriptie die naar het proces verwijst, cadeau. Deze kan bevindt zich 
thans in de collectie van het Fries Museum in Leeuwarden (Mellema, 1981). Dat piraterij een niet 
onbekend verschijnsel is geweest rond Schiermonnikoog, is uit archieven afdoende bekend. Al in 
de Middeleeuwen wordt er melding gemaakt van klachten over het handelen van Schiermonnikoger 
lekenbroeders rondom het eiland. Het voorval van de Prosperous duidt er op dat dergelijke 
praktijken zeker tot in de 18e eeuw voorkwamen. Het schip is kennelijk niet meteen tot op de laatste 
splinter afgebroken: in ieder geval op twee historische kaarten uit de 18e eeuw wordt het wrak nog 
afgebeeld, respectievelijk de ‘kaperskaart’ uit het werk ‘Verleden uit Frieslands Noordoosten’ van 
W.H. Keikes (vervaardigd voor 1760) en de kaart van Donama uit 1732 (fig 9.3). In 1975 
fotografeerde Willem Wilstra, schipper van de reddingsboot ‘Gebroeders Luden’, ten oosten van de 
Geul van Brakzand, toen de verbinding van de veerboot naar Schiermonnikoog, de resten van een 
zwaargebouwd houten schip (fig. 9.4). Op de locatie van deze resten lag enige jaren daarvoor nog 
een omvangrijke mosselbank, die na de afsluiting van de Lauwerszee in 1969 langzamerhand 
verdween. Hierbij kwam het wrakfragment tevoorschijn. Van de foto’s van Wilstra uit 1975 kan 
worden afgeleid dat het fragment vermoedelijk een deel van het vlak van een massief houten schip 
betreft. Er lijkt sprake te zijn van een dubbele huid. Het dubbelen van de scheepshuid was een 



[129] 

 

methode die veel gebruikt werd als extra bescherming tegen paalworm (Teredo navalis)241. Naast 
een groot aantal spanten (leggers) kunnen verder een wegering plank en mogelijk een kiel worden 
onderscheiden. 

 

 
Fig. 9.3: Strandjutterij of piraterij afgebeeld op de ‘kaperskaart’ van Keikers (boven). Linksonder het wrak van 
de Prosperous op Keikes’ kaart, rechts de Prosperous op de kaart van Donama. Bron Mellema, 1981. 

 

 
Fig. 9.4: Het wrakfragment ten oosten van de Geul van Brakzand in 1975. Foto: W. Wilstra. 

                                                           

241 Bij scheepvaart in arctische wateren werd de scheepshuid ook wel gedubbeld tegen het lekstoten van een schip op ijsschotsen 
(Zeeberg, 2007). 
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In het kader van het project is tweemaal een bezoek gebracht aan de omgeving van de positie van 
het wrakfragment in 1975 (Archis waarneming 47961). Op 10 juli 2014 is door de projectleider een 
korte inspectie uitgevoerd van in het gebied tussen de boeien BZ11 en BZ15. In de vroege 
ochtenduren van 4 juli 2015 heeft Stichting Wadloopcentrum Pieterburen242 met vijf wadlopers 
uitgebreid naar wrakresten op het Brakzand gezocht. In beide gevallen werden deze niet 
aangetroffen. Of het in 1975 aangetroffen wrakfragment daadwerkelijk de Prosperous betreft, valt 
derhalve niet met stelligheid te zeggen. Er is ook niets wat op het tegendeel wijst – dit geldt zowel 
voor locatie als de karakteristieken van het wrak. Het wrakfragment is spoedig na ontdekking 
verdwenen. 
 
 
Sprutel 
 
Vermoedelijk al enkele decennia ligt er ten zuiden van de Sprutel onder Schiermonnikoog een 
wrakfragment. Dit wrakfragment is bekend bij enkele wadlopers, die er ter educatie vaak hun tochten 
naar Schiermonnikoog langs laten lopen. Afgezien van de melding van het wrak (Archis waarneming 
57842) is er nog geen nader onderzoek naar het wrakfragment gedaan. Op 27 september 2014 is 
het wrak in samenwerking met mensen van de LWAOW Noord, Stichting Verdronken Geschiedenis 
en wadlopers243 nader onderzocht. Het wrak ligt in het intergetijdengebied, op ca. 500 m ten zuiden 
van de Sprutel. De oriëntatie van het wrakfragment is min of meer noord – zuid. Het wrakfragment 
ligt enigszins scheluw: het zuidelijke deel van het wrak ligt min of meer op de bodem, de planken 
aan de oostzijde steken schuin omhoog uit de bodem (tot ca. 10 cm) en de noordwestelijke zijde 
bevindt zich onder een dunne laag (10-20 cm) sediment (fig. 9.5). 

 

 
Fig. 9.5: Wrak Sprutel tijdens een veldbezoek op 10 juli 2014. Foto: S.A. Mulder. 

 
Het wrakfragment heeft een oppervlakte van ca. 4,70 bij 6 m, waarvan als gezegd de 
(noord)westelijke hoek grotendeels bedekt is met een laag sediment, voornamelijk wadzand. Het 
wrakfragment bestaat uit 16 tegen elkaar gelegen planken van eikenhout. De dikte van deze 
planken is 4 cm, de breedte 25 tot 30 cm. De meest zuidelijk gelegen plank heeft een lengte van 

                                                           

242 Dit op initiatief van en onder leiding van dhr. P. Huizing. 

243 Aan het onderzoek namen namens de LWAOW Noord A. Zandstra, W. Duinkerken, E. de Jonge en J. Niewold mee, namens 
Stichting Verdronken Geschiedenis H. Dubblinga en Y. Nijlunsing. Lammert Kwant en de projectleider traden als wadgidsen op. 
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ca. 5,10 m, de overige planken variëren in lengte maar gemiddeld bedraagt deze ca. 3 m. De meeste 
hiervan, in ieder geval de zichtbare, zijn afgebroken en aan het uiteinde zwaar aangetast. Met 
uitzondering van de meest zuidelijke plank zijn de planken verbonden met een houten balk van 
15x15 cm, die echter na enkele planken al onder het zand verdwijnt. Op ca 20 cm ten westen van 
deze balk ligt een tweede balk of plank, die al na enkele planken weer onder het sediment verdwijnt. 
Over eerstgenoemde balk ligt een gedeelte van een spant van ca. 20x20 cm. Ook aan de westzijde 
van de planken ligt een, gedeeltelijk met zand bedekt, spantfragment met daarin een houten pen. 
Op basis van deze waarnemingen wordt verondersteld dat de vindplaats een deel van het vlak van 
een schip betreft , gezien de constructie vermoedelijk een platbodem.  

 

 
Fig. 9.6: Veldtekening wrak Sprutel door A. Zandstra van de LWAOW Noord. 

 
In de loop der jaren zijn er op en in de directe nabijheid van het wrakfragment door wadlopers 
diverse losse vondsten gedaan. Dit betreft onder meer een fragment van een aan éen zijde 
(binnenzijde) groen geglazuurde bak- of steelpan, een hoekfragment van een ornamenttegel, een 
fragment rood aardewerk met een gele en groene slibversiering van loodglazuur en een fragment 
van een baksteen. Geen van deze vondsten is echter diagnostisch genoeg om aan de hand hiervan 
een (indicatie van een) datering voor het wrak te kunnen verkrijgen. Bij het veldwerk op 27 
september 2014 zijn vier houtmonsters genomen met het oog op dendrochronologisch onderzoek. 
Monster 1 (M1) is genomen van een losse plank die tegen het wrakje aan lag. Van dit fragment kan 
niet met zekerheid gesteld worden of hij oorspronkelijk tot het schip behoord heeft dan wel er later 
tegenaan is gedreven, al lijkt het op grond van de afmetingen van de plank wel waarschijnlijk dat hij 
tot het wrak behoord heeft. M2 is afkomstig van het uiteinde van de balk die in de lengte over de 
vloerplanken heen lag. M3 en M4 zijn genomen van respectievelijk de 5e en 7e plank van het wrak 
(gerekend vanuit het zuiden). Geen van deze monsters bleek helaas geschikt voor het verkrijgen 
van een datering. Afgezien van de constatering dat we hier te maken hebben met een fragment van 
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het vlak van een schip, vermoedelijk een platbodem, kan op grond van bovenstaande vooralsnog 
weinig meer gezegd worden over ouderdom, functie en oorzaak van vergaan van het schip.  

 
 

9.3. Opwater onderzoek 
 

Vanwege het ontbreken van concrete aanwijzingen voor de aanwezigheid van cultuurhistorische 
waarden in dit pilotgebied (§9.1.2) is hier gekozen voor het uitvoeren van een grootschalig opwater 
onderzoek, dat ten doel had om eventueel op de waterbodem aanwezige obstructies met sonar in 
kaart te brengen. Binnen het pilotgebied is ervoor gekozen om dit onderzoek in de Spruit ten oosten 
van Simonszand uit te voeren. Deze keuze was in de eerste plaats praktisch van aard: van de 
geulen in het pilotgebied is de Spruit de best bereikbare, rekening houdend met het feit dat voor 
een onderzoeksdag hier tweemaal het wantij van het Lutjewad overgestoken dient te worden. Het 

onderzoek vond plaats op 15 mei 2015244. In de vroege ochtend is met de ‘Serenity’ vanuit 

Lauwersoog het wantij overgestoken en vervolgens is het gehele gebied van de EB28 tot iets ten 
noorden van de SP16 (het zeegat tussen Simonszand en Rottumerplaat) in parallel aan elkaar 

lopende raaien afgescand (fig. 9.7)245.  

 

 
Fig. 9.7: Projectie met sonar gevaren raaien in de Spruit ten oosten van Simonszand. 

 
Tijdens het onderzoek zijn geen obstructies van enige omvang in kaart gebracht. Geheel als een 
verrassing komt deze uitkomst niet, wanneer men de grote morfologische veranderingen die het 
gebied in de afgelopen eeuwen heeft ondergaan in ogenschouw neemt. Zoals beschreven (§9.1.1) 
hebben er in het gebied vanaf de middeleeuwen diverse eilanden en platen gelegen, die door de 
eeuwen heen van plaats zijn veranderd. Dat hierbij het gangbare beeld van geleidelijk in 
zuidoostelijke richting opschuiven van de eilanden en zandplaten niet opgaat, wordt voor het 
onderzoeksgebied geïllustreerd door de Boschplaat. Deze plaat lag rond 1850 nog ten dele over 
het zuidelijke deel van het onderzochte gebied en is in de hierop volgende eeuw via het 
noordoostelijke deel van het onderzochte gebied (1930) geleidelijk in noordelijke richting aan de 
zuidwestzijde van Rottum gegroeid (fig. 9.8). De geul ten westen van de Boschplaat was (en is), 
zeker in de afgelopen eeuwen, geen diepe. Dit hoeft echter niet direct te betekenen dat er in het 
geheel geen gebruik van gemaakt is. Om meer grip te krijgen op de (historische) ligging van geulen, 

                                                           

244 Aan dit onderzoek hebben meegewerkt:  E. de Jonge, B. (Bas) Kremer (schipper), B. (Bert) Kremer (sonar), S. Mulder. 

245 Voor onderzoeksmethodiek en gebruikte apparatuur: zie §1.4.4. 
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hun geo-morfologische ontwikkeling en hun (potentiële) bruikbaarheid door de eeuwen heen is het 

van groot belang om met het oog hierop een intensief bureauonderzoek uit te voeren246.  

 

 
Fig. 9.8: Begrenzing oostpunt Schiermonnikoog, Boschplaat en Rottumerplaat in respectievelijk 1850, 1930, 
1950 en 2011. Bron: RAAP / Periplus Archeomare.  

 
 

9.4. Nieuwe vindplaatsen 
 
 

9.4.1. Scheepswrakken 
 

Mothoek 
 

Op 12 juni 2015 werd tijdens een booronderzoek naar het voormalige eiland Heffesant bij toeval 
een scheepswrak aangetroffen. De expeditie was georganiseerd in het kader van het project 
‘Wad een workshop’ door Erfgoedpartners247. Na het afzetten van de deelnemers in de Mothoek 
ten zuiden van Simonszand, kwam met het zakkende waterpeil een dik stuk hout net boven de 
laagwaterlijn uit. De veronderstelling was dat dit onderdeel uitmaakte van een scheepswrak. Zo 
spoedig mogelijk na melding werd een vervolgonderzoek naar de locatie uitgezet. Dit 
vervolgonderzoek vond plaats op 11 juli 2015248. Hierbij is met de ‘Serenity’ uit Lauwersoog ’s 
morgens vroeg het wantij van het Lutjewad overgestoken. Bij het insteken van de geul naar de 
Mothoek liep deze echter vast op een uitstekende zandrichel. Hierna zijn drie personen249 
overgestapt naar een kleine Zodiac rubberboot en hebben aldus de resterende kilometers naar 
de vindplaats overbrugd (fig. 9.9). Op locatie aangekomen kon met de sonar aan boord 
onmiddellijk worden vastgesteld dat het boven de waterspiegel uitstekende stuk hout inderdaad 
deel uitmaakt van een scheepswrak: op de sonarbeelden konden tevens diverse behoorlijk uit 
de zandondergrond stekende spantfragmenten worden onderscheiden. Vervolgens is de  

                                                           

246 Dit onderzoek ligt in het verlengde van de historisch geo-morfologische kaartenset van de westelijke Waddenzee die onlangs 
door de RCE gepubliceerd is (Manders, Van den Brenk & Kosian 2014). In ieder geval dienen hiertoe voor het gebied beschikbare 
historische kaarten van het gebied te worden gegeorefereerd en (historische) dieptelodingen te worden gedigitaliseerd. 

247 De onderzoekstochten in het kader van dit project worden georganiseerd en gecoördineerd door Y. Nijlunsing. Zij is tevens 
verbonden aan Stichting Verdronken Geschiedenis en deed de melding van het veronderstelde scheepswrak op 14 juni 2015.  

248 Bij dit onderzoek waren namens de LWAOW Noord B. Kremer, B. Kremer en E. de Jonge aanwezig en Y. Nijlunsing namens 
Erfgoedpartners/Stichting Verdronken Geschiedenis. 

249 De projectleider, de coördinator van de SAF (B. Kremer) en een duiker (E. de Jonge). 
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Zodiac met een touw aan het hout bevestigd en is een verkenningsduik op het wrak uitgevoerd. 
De oriëntatie van het wrak is min of meer west-oost, met de steven (zie onder) aan de westzijde. 
De noordelijke oever van de geul ligt bij laagwater op slechts enkele meters van het wrak.  De 
geul loopt echter vrij steil af, waardoor het (net) niet mogelijk is om ter hoogte van het wrak in 
de geul te staan: ter hoogte van de uit de zandondergrond stekende delen van het schip 
bedraagt de geuldiepte ca. 2 m. 

 

 
Fig. 9.9: Sonaropstelling aan boord van de Zodiac (rechts, still uit film E. de Jonge) en situatie rond 
laagwater met de top van de steven uitstekend boven de waterspiegel (rechts, foto S.A. Mulder). 

 
Het bij laagwater boven de waterspiegel uitstekende houtfragment betreft de steven van een 
houten schip. Exacte maten van de steven zijn niet genomen, maar hij is bij benadering een 
handbreedte dik en twee handbreedtes breed. Verondersteld wordt, dat dit de achtersteven 
van het wrak betreft: een verse afdruk van een metalen object van ca. 10x15 cm vormt 
vermoedelijk de voormalige locatie van een ring voor de roerophanging (vingerling). Deze 
vingerling is vermoedelijk afgebroken toen de duiker de Zodiac aan de steven bevestigde. 
Ervan uitgaand dat dit inderdaad de achtersteven betreft, steekt er aan bakboordzijde van de 
steven een plank verticaal uit de bodem. Vanuit de steven steken aan stuurboorzijde ca. 25 
spanten uit de zandondergrond. De afmetingen van de eerste 12 spanten zijn ca. 12x12 cm. 
Verderop (midscheeps) zijn de spanten zwaarder uitgevoerd: hier zijn ze ca. 20x15 cm. De 
afstand tussen deze spanten bedraagt eveneens ca. 20 cm. De verst uitstekende spant heeft 
een opgaande lengte van ca. 1 m. Aan de buitenzijde van de spanten bevinden zich 
huidplanken. Een van deze planken is (gedeeltelijk) uit het wrak gebroken. De eerste huidplank 
ter hoogte van de zwaardere spanten loopt tot ca. 15 cm onder het uiteinde van de spanten. 
De huidplanken zijn bij benadering 3 cm dik en 25 cm breed. De verbindingen tussen deze 
planken en de spanten bestaan, voor zover zichtbaar, uit houten pennen. Het wrak ligt 
enigszins slagzij (ca. 25⁰). Dit gegeven, in combinatie met een vrij steil aflopende geulrand, had 
tot gevolg dat er tot ca. 1,5 m onder het vlak gevoeld kon worden. Over de toestand van het 
wrak kan gezegd worden dat dit vrij ernstig is aangetast door paalworm. Gezien de beperkte 
tijd, middelen en voorraad zuurstof is alleen één loszittende top van een spant meegenomen 
met het oog op dendrochronologisch onderzoek. Het bemonsterde deel van deze spant was 
10 cm dik, 14 cm breed en 95 cm lang. Om de 30 cm bevonden zich gaten voor (houten?) 
verbindingen. Helaas heeft het dendrochronologisch onderzoek aan dit monster geen resultaat 
gegeven. Om een beter inzicht te verkrijgen in de aard, compleetheid en functie van het schip 
is echter uitgebreid nader onderzoek nodig. De situatie van het wrak in een geul met geringe 
stroming en diepte biedt hiervoor gunstige voorwaarden.  

 
 

Reeprielen 

 
Tijdens een wadloopverkenning naar Rottumeroog ontdekte wadloper Harmen Boer op 11 april 
2015 een scheepswrak bij de Reeprielen ten zuiden van Rottumeroog. Dit gebied is de 
afgelopen jaren sterk aan veranderingen onderhevig. Het wrak ligt op de hooggelegen 
noordwal van de Reeprielen en is gelegen in het intergetijdengebied. De oriëntatie van het wrak 
is min of meer noordwest-zuidoost, de achtersteven bevindt zich aan de noordwestzijde van 
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het wrak. De omgeving van het wrak is onderhevig aan een snelle erosie: in september 2015250 

viel een aanzienlijk groter deel van het wrak droog bij laagwater dan in april. 
 

 
Fig. 9.10: Wrak Reeprielen op 10 september 2015 (Foto: S.A. Mulder). 

 
Het wrakdeel (fig. 9.10) ligt iets slagzij: de stuurboordzijde steekt wat verder uit het zand dan 
de bakboordzijde. Slechts een deel van de oorspronkelijke scheepsconstructie is nog in situ 
aanwezig: een gedeelte van een achterschip van een platbodem. De maximale lengte van het 
fragment meet 5,10 m, de maximaal meetbare breedte van het wrak bedraagt ca. 2 m (i.e. de 
maximale lengte van laatste en breedste legger). Aan de noordwestzijde van het wrak bevindt 
zich een gedeelte van de achtersteven. Hieraan is een ijzeren oog bevestigd dat diende voor 
de ophanging van het roer door middel van een vingerling. Het bodemvlak bestaat bij de 
achtersteven uit een smalle kielbalk met aan weerszijden hiervan twee vlakgangen met 
breedtes van respectievelijk ca. 25 en 35 cm. Aan de oostzijde van het wrak heeft de kielbalk 
een breedte van ca. 7 cm en steekt hij slechts ca. 3 cm onder het schip. Hoeveel vlakgangen 
hier aanwezig zijn kon niet worden vastgesteld omdat deze aan bakboordzijde van de kielbalk 
schuin weglopen onder het zand. In totaal zijn 9 leggers aanwezig. Gerekend vanuit het 
centrum van de achtersteven (kielbalk) bevindt het hart van deze leggers zich op respectievelijk 
1,15 m, 1,55 m, 1,90 m, 2,15 m, 2,50 m, 2,90 m, 3,30 m, 3,70 m en 4,10 m. Van hart tot hart 
bedraagt de afstand tussen de leggers dus over het algemeen 40 cm. De leggers zijn over het 
algemeen ca. 8x10,5 cm. In de laatste legger zitten op ca. 1/3 en 2/3 van de legger kleine 
halvemaanvormige loggaten om het lenswater naar het laagste punt van het schip te krijgen, 
vanwaar het meestal uit het schip gepompt werd. Tussen legger 5 en 6, 7 en 8, 8 en 9 en na 
legger 9 zijn vier fragmenten van oplangers of kromhouten aanwezig (ca. 9x9 cm). Deze zijn 
nog verbonden met een (afgebroken) huidplank. Van de scheepshuid aan stuurboordzijde 
liggen nog enkele fragmenten van huidplanken naast het schip. Deze hebben een dikte van 
ca. 3 en een breedte van 20-25 cm. Al deze fragmenten, alsmede de onderzijde van de 
vlakgangen zijn aan de buiten- dus zeezijde gedubbeld met ijzer. Op de overgang van de 
vlakgangen van de scheepsbodem naar de stuurboordzijde van het wrak  bevindt zich de kim. 
Deze heeft een duidelijke knik gemaakt. Op de leggers 1 tot en met 5 (gerekend vanuit de 
achtersteven) ligt een nagenoeg compleet ijzeren stokanker. De ankerschacht heeft een totale 
lengte van ca. 1,35 m, een breedte van ca. 7 cm (bij het kruis iets breder) en een dikte van ca. 
5 cm. De armen zijn licht gebogen en de vloeien min of meer vijfkantig. De afstand tussen de 
beide uiteinden van de vloeien bedraagt 85 cm. In de schacht bevindt zich een rond gat voor 
een (ijzeren) ankerstok, aan het uiteinde een ankerring.  
 

                                                           

250 Veldwerk uitgevoerd op 10 september 2015 door H. Boer en S.A. Mulder. 
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Op diverse plaatsen op het vlak lagen (onderdelen van) voorwerpen van glas.  Al sinds april 
ligt er een groene, met zand gevulde wijnfles bij het wrak (fig. 9.11). De fles kan op grond van 
het type in de laat 19e of eerste helft 20e eeuw gedateerd worden. Bij het verwijderen van het 
zand in de fles bleken hierin naast een halve kurk ook met (lampen-, stook- of smeer)olie 
doordrenkte fragmenten papier te zitten. Het is vooralsnog onduidelijk hoe dit moet worden 
geduid. De fragmenten zijn helaas niet meer leesbaar.  
 

 
Fig. 9.11: Wijnfles (links) met in stookolie gedrenkt papierfragment hieruit afkomstig (rechts). Foto’s S.A. 
Mulder. 

 
Een tweede glasvondst werd gedaan ter hoogte van de 7e legger. Hier lag een afgebroken 
bodem van een fles met inscriptie (fig. 9.12). Deze luidt: ..(R?)O ….(?)ERY … (S)TOW. 
Mogelijk verwijst deze inscriptie naar de locatie van een brouwerij, mogelijk ook was de fles 
gevuld met een andersoortige, niet drinkbare, vloeistof. Hoe het ook zij, de laatste regel van de 
inscriptie verwijst vermoedelijk naar de plaatsnaamuitgang: gezien de uitgang gaat het om een 
locatie in Groot-Brittannië of Ierland. Een kandidaat vormt in dat geval Padstow langs de 
noordkust van Cornwall, een dorp dat in de 19e eeuw een levendige handel met Canada, van 
waaruit (scheeps)hout geïmporteerd werd. Retour gingen dan vele emigranten richting Noord-
Amerika. Er zijn echter meerdere verklaringen denkbaar. De maximale hoogte van het 
flesfragment bedraagt 10 cm, de diameter is 7 cm. Het glas is onregelmatig van dikte op het 
breukvlak: de dikte varieert van slechts enkele millimeters tot ruim een centimeter. Naast dit 
fragment zijn nog een rond fragment (venster?)glas en nog een flessenhals aangetroffen bij 
het wrak. Deze zitten met corrosieproducten vast aan het wrak, zullen daarom niet snel 
verspoelen en zijn derhalve niet meegenomen. 
 

 
Fig. 9.12: Vondsten wrak Reeprielen: fles met opschrift, netverzwaring en vork. Foto’s S.A. Mulder. 
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Er zijn nog enkele vondsten gedaan die aanwijzingen geven over de functie en ouderdom van 
het wrak. De vondst van een loden netverzwaring (fig. 9.12) wijst erop dat het wrak vermoedelijk 
een vissersschip betrof of in ieder geval (mede) hiervoor werd ingezet. Dit lijkt ook gezien 
scheepstype en vondslocatie de meest waarschijnlijke optie. Dat dit schip niet al heel lang 
geleden vergaan is, kunnen we naast de glasvondsten ook afleiden van een aangetroffen vork 
(fig. 9.12). De vondst van een dun snoer of kabel van roodkoper met een coating roept vragen 
op. Was er sprake van elektriciteit aan boord, bijvoorbeeld door middel van een accu? Of 
gebruikte men deze koperdraad als bliksemgeleider van de mast naar de metalen beplating 
van de huid? Om de stevigheid en stabiliteit van het schip te verhogen was het schip verzwaard 
met ballast. In het geval van dit wrak zijn hiervoor vele natuurstenen keien gebruikt; deze lagen 
verspreid over het vlak van het schip. Ook een serie keurig afgepaste houten balken en 
zandstenen of betonnen blokken in het achterschip ter hoogte van legger 1 tot en met 3 hebben 
als ballast gediend. Mogelijk ook dat het aan bakboordzijde tegen het wrak aanliggende 
basaltblok hiervoor gebruikt is, al worden deze incidenteel ook wel zonder archeologische 
context op het wad aangetroffen (verspoeld uit zeedijken). Er bestaat dus een (kleine) kans dat 
dit basaltblok secundair tegen het wrak aangespoeld is. Gezien de geringe afmetingen van de 
leggers en oplangers en de zware mate van aantasting van de uiteinden van de vloerplanken 
door paalworm en corrosie, is ervoor gekozen om uitsluitend het uiteinde van de breedste 
legger – de derde gerekend vanuit de achtersteven – te bemonsteren met het oog op 
dendrochronologisch onderzoek. Dit monster bevatte 50-60 jaarringen en is ter analyse 
opgestuurd naar stichting RING in Amersfoort. Helaas zonder resultaat, Op grond van de 
resultaten van het onderzoek wordt geconcludeerd dat het wrakfragment afkomstig is van een 
platbodem sensu stricto, een schip met een platte of nagenoeg platte bodem en een kiel die 
niet of nauwelijks onder het vlak uitsteekt (in het geval van dit schip slechts maximaal enkele 
centimeters). De platte bodem maakte het mogelijk om droog te vallen met het schip, en 
daardoor bij uitstek geschikt voor een gebied als de Waddenzee. Het is zeer wel mogelijk dat 
het schip (vrij) lang heeft  gefunctioneerd, in ieder geval lijkt het waarschijnlijk dat op een zeker 
moment het hout aan de buitenzijde is bekleed met metaal (ijzer). Een loden visverzwaring 
tussen de leggers maakt het, in combinatie met het scheepstype, aannemelijk dat het een 
vissersschip betreft. Op basis van het vondstmateriaal wordt verondersteld dat het schip in de 
tweede helft van de 19e of in de eerste helft van de 20e eeuw vergaan is.  
 
Naar aanleiding van de vondst is het idee ontstaan om een overzicht te laten maken van alle 
strandingen bij Rottumeroog in de periode 1875-1925. Zowel Guitje Klazens van Dijk als 
Hendrik Toxopeus hebben logboeken bijgehouden met onder meer de strandingen in de 
omgeving van het eiland. De archivalia van Dijk bevinden zich in het Openluchtmuseum Het 
Hoogeland, die van Toxopeus in de Groninger Archieven. Bovendien rapporteerden beide 
strandvoogden hun bevindingen aan de strandvonder, de burgemeester van de gemeente waar 
Rottum onder viel: Warffum (nu in het archief in Uithuizen). De strandvonders rapporteerden 
op hun beurt weer jaarlijks aan Gedeputeerde Staten van Groningen, die in hun jaarverslagen 
een hoofdstuk ‘strandvonderij’ opnam. Albert Buursma van Stichting Verdronken Geschiedenis 
heeft een gedetailleerd overzicht opgesteld van alle in voornoemde bronnen genoemde 

strandingen in de periode 1875-1925251. Alleen al voor een dergelijk beperkt gebied en 
tijdsspanne leverde dit een totaal van 34 gestrande schepen op – hetgeen maar weer eens 
een goede impressie geeft van de enorme aantallen scheepswrakken die in het totale 
onderzoeksgebied, en over een periode van enkele eeuwen, vergaan moeten zijn. Wat 
onmiddellijk opvalt bij de bestudering van de archivalia, is hoe regelmatig er stukken van 
schepen aanspoelden. Mogelijk geldt dit ook voor het aangetroffen wrakfragment, al lijkt de 
behoorlijke hoeveelheid nog in het wrak aanwezige ballast hier niet voor te pleiten. Op het 
eerste gezicht lijkt het wrak bij de Reeprielen niet in het overzicht van strandingen te kunnen 
worden geplaatst, al kan minutieus onderzoek van de archiefstukken van de individuele 
strandingen dit wellicht nog veranderen. Ook is mogelijk dat het wrak (net) buiten de 
onderzochte periode vergaan is. Deze zaken behoeven derhalve nog nader onderzoek. 

 
 
 
 

                                                           

251 Document ‘Strandingen Rottumeroog 1875-1925’, A. Buursma d.d. 2-11-2015. 
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9.4.2. Vliegtuigwrakken WOII 
 
 

Stirling Westernieland  
 

In de nacht van 2 op 3 juli 1942 vertrok Short Stirling Mk I BF313 BU-T van het 214de 

Squadron252 van de basis Stradishall onder leiding van piloot en gezagvoerder K,D, Knocker 

als een van de 325 bommenwerpers die tot doel hadden Bremen te bombarderen. Volgens 
ooggetuigen is de Stirling ter hoogte van Ten Boer ten noordoosten van Groningen 
neergeschoten door de Duitse nachtjager van Oberfeldwebel Karl-Heinz Scherfling van  de in 
Leeuwarden gestationeerde Gruppe II./NJG (Nachtjagdgeschwader) 2. Na door de nachtjager 
geraakt vliegt het vliegtuig al brandend over Eenrum, Kloosterburen, Wierhuizen, Pieterburen 
en Westernieland, ten noorden waarvan het om 01:50 boven het wad explodeert en neerstort 
(fig. 9.12).  
 

 
Fig. 9.12: Fragment van de Stirling Mk I BF313 op het wad boven Westernieland: een van de enorme 
Bristol Hercules stermotoren. Bron: Jansen 1977. 

 
Alle acht inzittenden komen hierbij om het leven; hun lichamen worden enkele dagen na de 
crash geborgen uit de wrakresten en met militaire eer begraven op het kerkhof van 
Westernieland. De wrakresten lagen over enorme afstanden verspreid. Hoewel door de Duitsers 
het nodige van het wrak geborgen wordt, blijven grote delen liggen. In mei 1979 worden door 

wadlopers van Dijkstra’s Wadlooptochten fragmenten van het vliegtuig teruggevonden253. 

Aanleiding was het verdwijnen van mosselbanken als gevolg van ijsgang in de voorgaande 
winter. Ook in de hierop volgende jaren worden met enige regelmaat onderdelen van het 
vliegtuig aangetroffen tijdens wadlooptochten – tot 3 jaar geleden. Momenteel ligt de positie 
waar de meeste vondsten zijn gedaan onder een laag zand (pers. med. R. Dijkstra): bij een 
inspectie van de crashlocatie op 16 april 2015 werden inderdaad geen waarnemingen gedaan. 

 
 

Fragment inspectieluik Rottumerwad 
  
Op zaterdag 11 juli 2015 werd tijdens een georganiseerde wadlooptocht  naar Rottumeroog 
door Stichting Wadloopcentrum Pieterburen een fragment van een vliegtuig aangetroffen254. Op 

                                                           

252 T1670 van de Verlieslijsten van de SGLO. 

253 Krantenartikelen in de Leeuwarder Courant en Nieuwsblad van het Noorden d.d. 21-05-1979 (www.delpher.nl).  

254 Melding door wadloper P. Huizing van Stichting Wadloopcentrum Pieterburen op 14 juli 2015.  

http://www.delpher.nl/
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23 juli is de locatie opnieuw bezocht255. De ruime omgeving van de vindplaats is hierbij met een 
metaaldetector en prikstok nader geïnspecteerd – er zijn geen aanwijzingen voor de 
aanwezigheid van meer vliegtuigonderdelen aangetroffen. Vermoedelijk betreft het dus een van 
elders met de vloedstroom meegevoerd onderdeel. Het gaat om een fragment van een 
inspectieluik gemaakt van stukken geklonken aluminium met een omvang van ca. 1,20 bij 0,50 
m. Na schoonmaken van het fragment blijken hierop geen gegoten delen (bruikbaar bij de 
identificatie van Duitse vliegtuigen) of nummers in profielen en plaatwerk (bruikbaar bij de 
identificatie van Britse vliegtuigen) aanwezig te zijn. Wel zit er een rafelig gat in het luik: de plek 
van een kogel- of granaatinslag (fig. 9.13). Ook zit er op de buitenzijde van het inspectieluik een 
zwarte en gele aanslag. Mogelijk zijn dit verfresten of brandsporen. In het geval het verfresten 
zijn is het fragment mogelijk afkomstig van een Duitse nachtjager (Messerschmitt Bf 110), al is 
er weinig meer waarop deze aanname gegrond kan worden.  

 

 
Fig. 9.13: Inspectieluik Rottumerwad met gat kogel- of granaatinslag (links) en zwarte en gele verfresten 
of brandsporen. Foto’s: H. Feenstra. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           

255 Ditmaal door de projectleider en wadloper H. Feenstra. 
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10. Conclusies en aanbevelingen  

 
In bovenstaande is verslag gedaan van ruim anderhalf jaar onderzoek naar cultuurhistorische waarden 
in het Friese IJsselmeer en de oostelijke Waddenzee. Dit onderzoek, ‘Buitendijks erfgoed oostelijke 
Waddenzee’, werd mogelijk gemaakt door financiële bijdragen van de Rijksdienst voor het Cultureel 
Erfgoed (RCE) en de provincies Friesland en Groningen. Het onderzoeksproject is uitgevoerd vanuit 
het Groninger Instituut voor Archeologie (GIA) van de Rijksuniversiteit Groningen.  
 
Doel van het onderzoek was het nader in kaart brengen van cultuurhistorische waarden in het Friese 
IJsselmeer en de oostelijke Waddenzee door een combinatie van bureauonderzoek en veldwerk. Dit 
veldwerk diende gerealiseerd te worden via de nevendoelstelling publieksparticipatie, dus in nauwe 
samenwerking met diverse groepen stakeholders. Twee belangrijke samenwerkingspartners vormden 
duikende amateurarcheologen en wadlopers. Vanwege de beperkte projectduur en –capaciteit (één 
projectleider, veldwerk door inzet van vrijwilligers) is besloten het veldwerk in eerste instantie te 
beperken tot vijf pilotgebieden: het IJsselmeer van de gemeente Súdwest-Fryslân, de omgeving van de 
Vliestroom ten zuiden van Vleiland en Terschelling, het buitendijkse land en het wad ten zuid(oosten) 
van Ameland, het wad ten oosten van Schiermonnikoog en de Dollard.  
 
In pilotgebied de Dollard is het vanwege capaciteitsgebrek en beperkingen van organisatorische aard 
niet mogelijk gebleken om het hier geplande sonar en duikonderzoek uit te voeren; wel is dit onderzoek 
in de andere pilotgebieden uitgevoerd. Ondanks alle inspanningen en mooie onderzoeksresultaten moet 
echter worden geconstateerd dat tot dusver slechts een deel van de te verwachten cultuurhistorische 
waarden in het gebied nader in kaart gebracht is: een omvangrijk gedeelte van het onderzoeksgebied 
wacht nog op nader onderzoek. Ook heeft het onderzoek aan de wel bekende waarden in de meeste 
gevallen tot meer vragen geleid dan er vragen beantwoord zijn. Er zijn zelfs nog hele categorieën 
cultuurhistorische waarden tot dusver niet de aandacht hebben gekregen die ze wel verdienen. Deze 
uitkomst mag geen verrassing heten, wanneer naar de aard van de projectopzet, de beperkte 
projectduur en de enorme omvang en diversiteit (zowel natuurlijk als cultuurhistorisch) van het 
onderzoeksgebied wordt gekeken.  
 
Een tweede en minstens net zo belangrijke conclusie die uit de inventarisatie kan worden getrokken, is 
dat in een dynamisch landschap als de Waddenzee een  inventarisatie alleen maar een momentopname 
weergeeft. Uit de voorgaande hoofdstukken komt naar voren dat talloze in het (recente) verleden 
aangetroffen cultuurhistorische waarden inmiddels alweer verdwenen zijn als gevolg van sedimentatie- 
of erosieprocessen. Deze processen, alsmede de effecten die ze op het maritieme erfgoed hebben 
(gehad), zijn voor het onderzoeksgebied tot op heden nauwelijks inzichtelijk gemaakt. Zonder een 
grondig begrip van de morfologische veranderingen in het gebied is het niet goed mogelijk om het hierin 
aanwezige erfgoed werkelijk in een context te plaatsen. Het is dan ook van het grootste belang om ook 
voor het oostelijke waddengebieden als basis voor toekomstig onderzoek historische morfologische 
modellen op te stellen256. Naast deze data dienen bij toekomstig (veld)onderzoek nadrukkelijk ook 
(sub)recente dieptekaarten en vaklodingen van het gebied te worden ingezet, waarmee gerichter naar 
cultuurhistorische waarden gezocht kan worden. Ter illustratie hiervan kunnen de onderzoeksresultaten 
van het opwater onderzoek in het Dantziggat dienen: was het overzicht met morfologische 
veranderingen in het gebied vooraf beschikbaar geweest, dan hadden concretere keuzes gemaakt 
kunnen worden met betrekking tot te controleren posities en gebieden. Het type sonaronderzoek dat in 
de Spruit is uitgevoerd257, vormt hiermee voor de Waddenzee dus geen geschikte methode258.  
 
Met het oog op het verkrijgen van een actueel inzicht in de huidige natuurlijke dynamiek van het 
waddenlandschap, is het noodzakelijk om de op dit moment in het gebied aanwezige erfgoedwaarden 
over een langere periode te monitoren. De resultaten van de huidige inventarisatie kunnen hierbij als 
nulsituatie dienen. Ook is dit onderzoek eigenlijk pas dan echt zinvol geweest, wanneer hierop in de 
(nabije) toekomst wordt aangehaakt door het ontwikkelen van een geïntegreerde strategie voor een 
duurzaam behoud van de cultuurhistorische waarden in de oostelijke Waddenzee op de lange termijn, 

                                                           

256 Dit in het verlengde van het onderzoek door Manders et al. 2014 in de westelijke Waddenzee. 

257 Het door middel van het varen van raaien door middel van side scan sonar controleren van een groot gebied. 

258 Anders is dit voor het IJsselmeer, waar door de Afsluitdijk de dynamiek sterk is verminderd en zich geen grote veranderingen 
in de bodem meer voordoen (maar zie uitkomsten onderzoek Workum 2). 
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onder andere door het opstellen van gericht ruimtelijk beleid met het oog op deze waarden. Los hiervan 
is de monitoring van het bekende maritieme erfgoed onder dergelijk dynamische omstandigheden 
vanzelfsprekend de enige manier om inzicht te blijven houden in de staat hiervan en om te voorkomen 
dat dit ongezien verloren gaat.  
 
Tenslotte kan, op grond van de wijze waarop tot de in het bovenstaande beschreven resultaten tot stand 
zijn gekomen, worden gesteld dat de projectopzet, met daarin een zware component 
publieksparticipatie, in de praktijk een succesvolle is gebleken. Juist door de inzet van mensen die de 
cultuurhistorie van het gebied een warm hart toedragen en het gebied uit de praktijk kennen, kan veel 
worden bereikt. Dat bleek in de loop van de projectduur niet alleen uit een gestaag groeiende 
hoeveelheid waarnemingen van een toenemend aantal partijen, maar ook uit de toegenomen verzoeken 
van nieuwe partijen om op de een of andere wijze in het project te participeren. Zeker met het oog op 
bovengenoemde aanvulling van de inventarisatie en de monitoring van bekende waarden is het dus 
zinvol om het bestaande netwerk te consolideren en waar mogelijk verder uit te breiden. Gezien de 
grootte van het onderzoeksgebied, de projectopzet met publieksparticipatie en de pluriforme en 
omvangrijke aard van de te onderzoeken waarden wordt aanbevolen om aan dit onderzoek derhalve bij 
voorkeur een meerjarig vervolg te geven. 
 
Samengevat is het dus om de volgende redenen van groot belang om aan dit onderzoek een vervolg te 
geven: 
 

1. Het uitbreiden van de kennis van tot dusver bekende en onderzochte cultuurhistorische 
waarden (waaronder diverse scheepswrakken); 

2. Het aanvullend in kaart brengen van cultuurhistorische waarden in en op de waterbodems van 
de onderzochte pilotgebieden, maar meer nog het inventariseren van deze waarden in gebieden 
die bij dit onderzoek niet of minder aan bod zijn gekomen; 

3. De monitoring van momenteel bekende cultuurhistorische waarden met het oog op een 
duurzaam behoud van deze waarden en het beter in beeld brengen van de sedimentatie- en 
erosieprocessen die hierop van invloed zijn; 

4. Om een nauwkeuriger beeld te krijgen van de historisch-morfologische ontwikkelingen in het 
oostelijke waddengebied en de wijze waarop deze ontwikkelingen van invloed zijn (geweest) op 
de aanwezigheid van cultuurhistorische waarden is het gericht doen van onderzoek hiernaar 
noodzakelijk; 

5. Met het oog op een meer stelselmatige bescherming van cultuurhistorische waarden op termijn 
is het eveneens van belang om de gemeenten hier nauw bij te betrekken. De Waddenzee is 
gemeentelijk ingedeeld en de gemeenten zijn in de eerste plaats verantwoordelijk voor het hierin 
aanwezige cultuurhistorische erfgoed. Door emanatie van de aanwezigheid en waarde van het 
erfgoed onder water kan draagvlak worden gecreëerd bij lokale beleidsmakers en bestuurders 
(gemeenten, provincies) voor de zorg voor dat erfgoed. 

6. Door een vervolg te geven aan de bij dit onderzoek gehanteerde methodiek van de (vrijwillige) 
inzet van gebruikers en bewoners van het gebied, ontstaat ook bij hen draagvlak voor de zorg 
voor het buitendijkse erfgoed. 
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