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			Vooraf

			‘Als wegwijzers staan witte walvischkaken,’ dichtte Jan Jacob Slauerhoff een eeuw geleden. In 1919 schilderde Betzy Akersloot-Berg – een Noorse kunstenares die op Vlieland was komen wonen – deze merkwaardige grafpalen. Gedicht, schilderij en grafmonumenten in de Vlielandse kerk, verwijzen naar een onderbelicht fenomeen: het opvallend grote aantal Vlielandse commandeurs bij de walvisjacht in de Gouden Eeuw. Deze constatering is typerend voor de beperkte aandacht en belangstelling voor de belangrijke rol van de Waddeneilanden in de Nederlandse walvisvaart, met name in de zeventiende en achttiende eeuw. In dit boek vullen we die lacune op, met name voor de zeventiende eeuw.

			Niet voor niets is het woord ‘ijselijke’ onderdeel van de titel: het verwijst niet alleen naar de barre omstandigheden waarin de walvisjagers hun bloedige werk deden, het roept ook associaties op met een van de bekendste walvisvaardersfamilies van de Wadden, het Vlielander geslacht Ys.

			In 2018 begon Anne Doedens samen met Jan Houter met het onderzoek voor dit boek. Dat leidde in 2021 tot een voorpublicatie in het tijdschrift Fryslân.1 Helaas overleed Jan van Vlieland het jaar daarop. Anne Doedens maakte het archiefonderzoek af. Daarna werd samen met college-historicus Liek Mulder de tekst van deze uitgave geproduceerd.

			Walvisvaart was in Nederland eeuwenlang een economisch belangrijke activiteit, in de zeventiende eeuw zelfs een booming business in een land met veel zeevarenden. De aantallen spreken voor zich. In de jaren 1630-1640 voeren vijftienhonderd mensen, drie procent van alle zeelui in Nederlandse dienst, ter walvisvaart, vooral naar de eilandengroep Spitsbergen en later naar Groenland. In 1680 was dat percentage opgelopen tot achttien procent – negenduizend mensen – en werd op meer plaatsen in het Hoge Noorden gejaagd. De massaal gedode walvissen waren van cruciaal belang voor de economie van de Republiek, zoals verderop zal blijken.

			Het is in verhalen en getuigenissen uit de begintijd van de Nederlandse walvisvaart niet altijd duidelijk waar de beschreven jacht op walvissen en walrussen precies plaatsvond. Spitsbergen en Groenland werden nogal eens met elkaar verward, waardoor soms voorbehoud op zijn plaats is over de werkelijke plaats waar bepaalde gebeurtenissen zich hebben afgespeeld. Dat gold vooral voor de beginperiode van de walvisvaart, waarin vaak Groenland werd genoemd, terwijl het feitelijk om Spitsbergen ging.

			Tussen 1614 en 1642 was de walvisvaart een monopolie van de Noordse Compagnie, soms de Compagnie van Spitsbergen genoemd. Deze organisatie had kamers in Amsterdam, Enkhuizen, Hoorn en Harlingen en later ook elders in de Republiek. Het monopolie werd na 1642 niet verlengd, de walvisjacht werd vrijgegeven, de compagnie functioneerde niet langer.

			In Friesland bleef de Kamer Harlingen actief tot 1662. Tussen 1640 en 1665 kwam een kwart van de commandeurs – de bevelhebbers van een schip voor de walvisjacht, soms met een schipper of stuurman onder zich – uit dit gewest. Slechts vijftien procent van dat totaal werd geleverd door de Friese Waddeneilanden. Tot zover niets nieuws, ware het niet dat één aspect opvalt: het grote aantal Vlielandse commandeurs in die tijd in vergelijking met dat van andere eilanden en kustplaatsen. Hoe dat kwam, leggen we in dit boek uit.

			Ook Harlingen was met zijn eigen kamer van de Noordse Compagnie en zijn traankokerij op Spitsbergen vaak in beeld bij de walvisvaart. Deze stad kende opvallende commandeurs, zoals Gale Hamkes van Stavoren die met zijn Harlinger walvisvaarder de Oranjeboom op 24 mei 1639, op 78 graden noorderbreedte, de twintig overgebleven manschappen van de verongelukte Hoornse walvisvaarder Spitsbergen van commandeur Dirck Albertsz. Raven redde; 66 opvarenden van dit schip kwamen om het leven.2 En het was de Harlinger burgemeester Hilbrandt Dircksz. die samen met Wybe Jansz. van Stavoren in 1634 van de Friese Staten octrooi kreeg voor de ‘Groenlandsch- en Straat Daevids-visscherij’, die anderhalf jaar later deel ging uitmaken van de in 1614 opgerichte Noordse Compagnie.3

			Meer plaatsen in het huidige Friesland speelden een rol in de walvisvaart. Dat gold echter met name voor de achttiende eeuw, zoals voor Ameland en Terschelling. Als het om reizen naar en ontberingen in het Hoge Noorden gaat, weten we bijvoorbeeld dat de Terschellinger Willem Barentsz. vanaf het Vlie bij Vlieland aan zijn beroemde reis naar Nova Zembla (letterlijk ‘het Nieuwe Land’) begon.

			Vlieland leverde met name in de tweede helft van de zeventiende eeuw de meeste commandeurs, varend voor reders uit Amsterdam, Zaandam en Rotterdam. Het kleine eiland kende meerdere walvisvaarders die niet alleen actief waren in het Hoge Noorden, maar ook gebieden die in Europa nog onbekend waren verkenden en in kaart brachten. Daarbij ging het vooral om mensen als Willem Hesselsz. de Vlamingh, die, voordat hij uitvoer om West-Australië te ontdekken, al een vooraanstaande en bemiddelde Vlielandse commandeur was.

			Ruim aandacht besteden we ook aan opvallende Vlielandse walvisvaardersfamilies, zoals leden van het geslacht Ys. We wijden een apart hoofdstuk aan deze familie.

			Een eeuw na Barentsz.’ beroemde overwintering op Nova Zembla maakten enkele Vlielanders hun eigen barre, vaak vergeten overwintering in het Hoge Noorden mee nadat hun schip vergaan was. Hun ervaringen staan beschreven in een uniek pamflet dat we voor een groot deel in hoofdstuk 7 hebben opgenomen. In datzelfde hoofdstuk wordt ook het verhaal van de Terschellingers Cornelis Sjoukesz. en Cornelis Evertsz. verteld, die in de eerste decennia van de achttiende eeuw ijzingwekkende avonturen in het Hoge Noorden beleefden.

			Nog steeds zijn er op de eilanden herinneringen aan de walvisvaart te vinden. In de Vlielandse Nicolaaskerk bevinden zich de grafstenen van schipper en burgemeester Ewout Barentsz. en zijn broer de walvisvaarder Jan Barentsz. die op een groot schip voer dat 165 last mat, meer dan driehonderd ton. De erven van Jan betaalden bij zijn begrafenis in 1653 voor een plechtigheid ‘met cleet in de kerk’ en voor ‘een nieuw graf met noch een graff daer bezijden’.4 In de kerk is ook de grafplaat met het merkteken van de walvisvaarder IJsbrant IJsbrantsz. Ys te zien.5

			De Vlielandse kerk herbergt niet alleen grafstenen maar ook walviskaken. Ze stonden ooit als grafzerken op het kerkhof. Een daarvan is van Cornelis Claesz. Boef, wiens naam op een meer dan levensgrote kaak is te lezen. Hij stierf in 1737, op de toen hoge leeftijd van 81 jaar. Boef was een van de erfgenamen van Willem de Vlamingh en naamgenoot van Claas Cornelis Boef, een van de eerste bewoners van het monumentale gebouw dat nu de Oude Stoep heet. Een enkele walviskaak kreeg elders onderdak. Zoals die met het opschrift ‘Hier leit begraaven Antien Reynder is in den Heere gerust in den jaaren 1758’. Dit grafmonument van Reyndert Albertsz. Ruyter is nu onderdeel van de collectie van het Leidse museum Naturalis; uiteraard niet vanwege de nagedachtenis aan deze Oostzeeschipper, maar om de walviskaak.

			De Waddeneilanden Vlieland en Terschelling hadden een onevenredig groot aandeel in de zeventiende-eeuwse walvisvaart. Texel en Ameland speelden toen een veel bescheidener rol. Dat is de reden dat de walvisvaart en de walvisvaarders van Terschelling en Vlieland in ons boek centraal staan. Vlieland leverde bijvoorbeeld meer commandeurs dan het machtige Amsterdam of een walvisvaardersbroedplaats als Zaandam.

			Om de positie van Waddeneilanden als Terschelling, Vlieland en de andere Waddeneilanden in de zeventiende-eeuwse walvisvaart in het juiste perspectief te plaatsen, hebben we ook oog voor het grotere kader van de zeventiende-eeuwse walvisvaart van de Republiek. Want juist in dat verband vallen bepaalde zaken op. Zoals het grote aandeel van de Waddeneilanden in de scheepvaart van de Republiek. Eigenlijk was dat ook wel logisch. De Zuiderzee was geen prettig vaarwater voor de grote Oost-Indiëvaarders van de VOC. Een zandbank als Pampus belemmerde in hoge mate de toegang voor zeeschepen naar Amsterdam. Eilanden als Vlieland en Terschelling fungeerden daarom als voorhavens van Amsterdam. Nogal wat eilandbewoners hadden een woning in Amsterdam. Genoeg redenen om de zeventiende-eeuwse walvisvaart van de Wadden de plek te geven die het verdient, maar niet altijd kreeg.

			We geven in ons boek veel ruimte aan berichten van tijdgenoten, juist uit het Waddengebied. Door hun bril kijken we naar de zeventiende-eeuwse walvisvaart. Hun verhalen en getuigenissen, vaak opgetekend door notarissen, zijn gekleurd door eigen gevoelens, standpunten, meningen en conflicten waarin ze verzeild waren geraakt. Maar juist ook daardoor verschaffen ze veel informatie over het harde en gevaarlijke werk in de noordelijke zeeën. Lange citaten zijn hertaald, korte spreken meestal voor zich, dat geldt zeker voor achttiende-eeuwse teksten. Als lezer komt u dicht bij de werkelijkheid van toen. Kortom, levende geschiedenis!

		

	
		
			Proloog

			‘Na veel stormen en slecht weer te hebben doorstaan, kwamen we met ons schip op 3 november 1700 in een vliegende storm bij Bereneiland terecht […] en leden daar schipbreuk. Met een noordoostenwind dreven we voor de wind met dicht gereefde fok, bij zulk slecht zicht dat zee noch lucht uit elkaar te houden waren. We hadden geen idee dat we al dicht bij land waren en liepen daarom onverhoeds vast. Het was zo donker dat we nog geen hand voor ogen konden zien. Het is makkelijk voor te stellen hoe wij ons voelden. Een van ons – we waren met zijn tienen – kwam te overlijden, onze scheepsjongen die tijdens het stranden verdronk. Moge God zijn ziel genadig zijn. Met zijn negenen wisten we met Gods hulp de wal te bereiken. Daarna was er nog maar drie uur daglicht. We liepen de hele nacht met onze bevroren lichamen rond in de sneeuw.

			We wisten toen nog niet dat wij op Bereneiland waren en zochten naar huizen en mensen. Die vonden we niet. Toen het dag was gingen we weer naar het wrak om enkele goederen te bergen, maar die moeite was tevergeefs. De golven die over het schip heen sloegen waren namelijk zo bevroren dat het een ijsberg leek. Onverrichter zake moesten we in een heel trieste stemming naar de wal terugkeren.

			We wisten niet hoe we ons tegen de kou en de wilde beesten moesten beschermen. We zochten droog drijfhout, dat gewoonlijk in grote hoeveelheden aanspoelde, maar we troffen niets aan. We gingen maar weer rondlopen om warm te blijven. Daarbij kwamen we heel veel witte en bruine vossen tegen, die aan onze voeten roken maar ons geen kwaad deden. We waren er inmiddels achter gekomen op een onbewoond eiland te zijn beland.’

			Zo begint het verhaal van de Vlielandse stuurman Lambert Pietersz. Geweldt over zijn ijzingwekkend avontuur in het Hoge Noorden in de winter van 1700-1701. Een handelsreis naar onder andere de Russische haven Archangelsk verliep aanvankelijk zonder noemenswaardige problemen. In plaats van op de terugreis naar de Republiek nog een aantal walvissen en walrussen te verschalken, ontaardde deze reis echter in een regelrechte nachtmerrie. In hoofdstuk 7 vertellen we het complete verhaal van deze Vlielander.

		

	
		
			1

			Handel via de Wadden met de Oostzee, IJsland en het Hoge Noorden

			De zeventiende eeuw is voor iemand die vier eeuwen later leeft, in een groot aantal opzichten een onbekende wereld. Niet alleen hanteerde een zeventiende-eeuwer eigen normen en waarden, ook het ‘gewone leven’ zag er compleet anders uit. Op schilderijen van zeventiende-eeuwse kunstenaars wordt dat vaak helder in beeld gebracht, inclusief producten van de walvisvaart. Kleding, eten en drinken, werken en wonen, de verschillen met onze tijd zijn heel groot.

			Dat geldt natuurlijk ook voor een onderwerp als de walvisvaart. Niet alleen is die economische bedrijvigheid in een groot deel van de wereld verleden tijd, ook de waardering ervoor is ingrijpend veranderd. Waar voor een zeventiende-eeuwer de jacht op walvissen een volstrekt normale activiteit was, roept die tegenwoordig in de meeste landen veel afschuw op.

			In dit boek vertellen we een verhaal over de walvisvaart in de zeventiende eeuw, een eeuw die dus ver achter ons ligt. Maar die vaart werd wel bedreven door onze voorouders en daarom is het een wezenlijk onderdeel van de Nederlandse geschiedenis.

			Door de intensieve jacht op walvissen en walrussen liepen de populaties al in de loop van de zeventiende eeuw op sommige plaatsen in het Hoge Noorden fors terug. Dat had niet alleen tot gevolg dat de walvisvaarders noordelijker wateren moesten opzoeken om toch aan voldoende vangsten te kunnen komen, maar ook dat schepen moesten worden ingezet die beter bestand waren tegen extremer weer en zwaardere ijsgang. De multipurpose-schepen uit de zeventiende eeuw konden ook moeiteloos worden gebruikt voor de handelsvaart op IJsland, Groenland en vooral naar de Oostzee, zoals we in dit hoofdstuk aantonen. Dat gold echter niet voor de schepen die speciaal voor de walvisvaart in wateren met veel drijfijs werden gebruikt.

			Walvisvaart was toen een economische activiteit die niet zozeer door een aparte beroepsgroep werd beoefend, maar door (onder anderen) eilanders die ook bedreven waren in de handelsvaart naar de Oostzee en het Hoge Noorden. Daar deden maritieme vaardigheden op die uitstekend van pas kwamen in de walvisvaart.

			Afhankelijk van de kansen die de verschillende handelsvaarten boden, monsterde een zeevarende bewoner van de Waddeneilanden op een IJslandvaarder, een Oostzeevaarder, op een schip dat naar het Hoge Noorden voer, of op een walvisvaarder. Mogelijk voer hij met zijn schip naar havens als Danzig of Riga aan de Oostzee en ging hij later met hetzelfde schip naar de wateren rond Groenland om op walvissen te jagen. Dat lukte niet meer toen er specifieke schepen voor de walvisvaart werden gebouwd, die niet of minder geschikt waren voor de andere vaarten. Maar die situatie deed zich pas later in de zeventiende en in de achttiende eeuw voor.

			Om de verwevenheid van de walvisvaart met andere economische activiteiten in het Oostzeegebied en het Hoge Noorden te laten zien, geven we eerst een beeld van de vaart naar de Oostzee, naar IJsland en naar andere bestemmingen in het Hoge Noorden.

			Oostzeevaarders

			In het najaar van 1666 raakte het scheepje St. Jan in de problemen. Daarover wist de Vlielandse stuurman IJsbrand Janssen mee te praten. Op verzoek van zijn schipper Jan Volkaertsz. deed hij zijn verhaal bij de Amsterdamse notaris Jacob Oli.1 Met zijn schip was hij met een lading hout onderweg van het Zuid-Zweedse Karlshamn naar Bordeaux. Bij West-Vlieland belandde hij in een zware storm, het schip ging verloren, zwemmend wisten IJsbrand en een aantal andere opvarenden hun eigen eiland te bereiken. De bemanning vertelde

			‘dat het water al in de kombuis stond toen ze de sloep overboord zetten en daarmee van het schip zijn weggevaren in een poging het vege lijf te redden. Daarna zonk het schip meteen, zonder dat ze er nog iets van konden zien.’2

			In datzelfde jaar raasde op 6 en 7 oktober een zware storm over de Noordzee. Sommige schepen raakten in grote problemen. De stuurman en hoogbootsman van de Oostzeevaarder de Jonghe Tobias, Harmen Witjes (47 jaar) en Tjeerd Ittes (32 jaar), lieten met andere opvarenden hun verhaal bij de notaris boekstaven. Ze vertelden dat ze

			‘op de thuisreis, nog in de Oostzee tot drie keer toe zware storm en slecht weer hebben gehad. Daardoor waren ze genoodzaakt steeds weer voor anker te gaan. Daarna arriveerden ze voor het Vlie, in het gezelschap van andere schepen – enkele daarvan hadden hun grote mast verloren. Daar kwamen ze opnieuw in een zware storm terecht. Met inspanning van al hun krachten moesten ze het zeil strak houden om te voorkomen dat hun schip aan lagerwal zou raken. […] Door deze storm is hun schip lek geslagen.’3

			De moedernegotie

			Dit zijn slechts twee van de vele voorbeelden van het gevaarlijke leven van zeelieden in de zeventiende eeuw. Wat deze verhalen verbindt is de Oostzeevaart, de kurk waarop de welvaart van de Gouden Eeuw dreef. Het ‘grote geld’ werd niet zozeer met de handel op Oost-Indië verdiend, maar met de scheepvaart op de ‘grote oost’, de landen rond de Oostzee, via de Sont, de zeestraat tussen Denemarken en Zweden. De Sont was vanwege de tol de dure flessenhals en tegelijk levensader naar de belangrijkste handelsregio van de Republiek van de Zeven Verenigde Nederlanden, de Oostzee. Vandaar ook de benaming ‘moedernegotie’: moeder van alle handel.

			Vanaf 1497 werden de namen van schepen en schippers en van de lading in de Sonttolregisters genoteerd. Daardoor kan nauwkeurig worden nagegaan wat het aandeel van de Waddeneilanden en andere delen van het latere Nederland in de Oostzeevaart was. Dan ook blijkt dat al in het eerste jaar van de registratie 36 schepen onder een Terschellingse schipper door de Sont voeren. Omstreeks 1650 passeerden jaarlijks meer dan vijfhonderd keer schippers van hetzelfde eiland deze zeestraat.

			Ondanks de hindernis die de Sonttol vormde overigens geen echte barrière, want het Oostzeegebied was juist het handelsgebied bij uitstek van de Republiek, de voornaamste toeleverancier voor het economische middelpunt Amsterdam. De stad aan het IJ was overigens niet altijd de spil in het handelsverkeer tussen Zuid-Europa, Frankrijk en de gebieden rond de Oostzee. De schippers brachten hun lading soms rechtstreeks naar de eindbestemmingen, zonder Amsterdam aan te doen.

			De totale beschikbare scheepsruimte van de Republiek voor vervoer binnen Europa bedroeg jaarlijks 930.000 ton. In de eerste helft van de zeventiende eeuw werd die vermoedelijk voor veertig procent ingezet voor de vaart op de Oostzee, ook daarna bleef dat percentage hoog. In 1636 had de Republiek ongeveer 1750 schepen voor Europees verkeer in de vaart, met een gezamenlijke beladingscapaciteit van zo’n 310.000 ton. Gemiddeld voeren ze driemaal per jaar uit. De waarde van de Oostzeehandel bedroeg toen honderdvijftig miljoen euro, gerekend in moderne koopkracht, terwijl de handel met Noord-Duitsland bleef steken op 22 miljoen euro en die op Noorwegen en Noord-Rusland op zo’n zestien miljoen euro. Dergelijke bedragen krijgen meer betekenis als men zich realiseert dat een Hollandse arbeider in de zeventiende eeuw gemiddeld niet meer dan één gulden per dag verdiende, zo’n 24 euro nu. Dat geld ging voor het overgrote deel op aan uitgaven voor bier en roggebrood, het volksvoedsel bij uitstek.

			Belangrijke handelsproducten uit het Oostzeegebied waren graan, hout voor de scheepsbouw, ijzer voor geschut, stokvis, pelzen, barnsteen, zout, Zweeds kruit, wapens, pek en teer. Franse en Portugese wijnen en haring werden naar deze streek gebracht, maar ook stoffen (laken) en zuivelproducten uit de Republiek, specerijen uit Indië en andere producten die de Oost-Indiëvaarders aanvoerden.

			Een reis naar de Oostzee

			Hoe ogenschijnlijk grillig de reis van een Oostzeevaarder kon verlopen, valt af te leiden uit het bevrachtingcontract uit de late zestiende eeuw dat de Amsterdamse koopman Andries Jacopsen met Cornelis Pietersen Sneeck van Vlieland sloot, schipper van de Jonghe Tobias, een schip van honderd last, ofwel tweehonderd ton.4 Reizen als die van Sneeck waren in de zeventiende eeuw standaard. Sneecks contract van maart 1596 verplichtte hem om naar het Portugese Sint Uvis (Setúbal) te varen, daar zijn vrachtbrief af te geven aan koopman Cornelis Matelieff, zout te laden en vervolgens koers te zetten naar Danzig, Koningsbergen (het huidige Kaliningrad) of Riga. Mocht hij in Portugal onvoldoende lading kunnen krijgen, dan moest hij zout ophalen in Frankrijk, bij La Rochelle. Het stond hem vrij ook voor zichzelf lading mee te nemen naar de Oostzee, als er in zijn schip voldoende ruimte was. Na het zout te hebben afgeleverd, moest Sneeck met koopwaar (denkelijk graan, hout of ijzer) naar Amsterdam of Emden varen. Daarna, zo stond in het contract, moest hij de reis herhalen. Mocht Sneeck door vorst bij Texel of Zeeland vast komen te zitten, zodat hij niet naar Emden kon gaan, dan was hij van die verplichting ontslagen. Nadat het schip in Emden gelost was, stond het de koopman vrij om Friese paarden of een andere lading in te nemen voor La Rochelle. Dit contract is slechts één van de vele die in notariële archieven zijn terug te vinden.

			Vlieland en de watergeuzen

			Al sinds de late middeleeuwen voeren dus Terschellingse en later Vlielandse schippers naar de Oostzee.5 We zagen dat Terschellingers reeds in de vijftiende eeuw druk gebruikmaakten van de route naar de Oostzee.

			In het jaar 1539 komen we voor de eerste keer een Vlielands schip tegen, zelfs twee keer. In 1540 voeren er weer twee Vlielandse schippers langs Kopenhagen. Over een van hen lezen we: ‘Jan Ryssen, later ook Reiers genoemd, voer in een usmans boot [vissersschip?] van Oghe [Callantsoog?] in [op] Vlieland’. De Vlielandse tochten naar de Sont bleven tot 1574 beperkt in aantal, soms negen passages in een jaar, de meeste jaren minder. Vanaf 1574 zette de groei in. Dat jaar waren er 172 doorvaarten, 76 in 1579, 252 in 1583, tegen 171 vijf jaar later; 1594 was een topjaar met 401 passages, zes jaar later waren het er 215.

			De Vlielandse schippers vertrokken met hun schepen vooral vanaf de rede bij het dorp Oost-Vlieland, dat in de laatste decennia van de zestiende eeuw fors ging groeien na een gevaarlijke tussenperiode. In de jaren 1569-1575 was het namelijk een uitvalsbasis voor de watergeuzen geworden.6 Die vochten vanaf dat eiland en in de zeegaten van het Noorden tegen de schepen van de Spaansgezinde stadhouder van Holland Bossu en zijn chef, landvoogd Alva. Het jaar 1575 vormde een dieptepunt, toen ging het watergeuzendorp door toedoen van Caspar de Robles, in Spaanse dienst de omstreden stadhouder van Friesland, Groningen en Drenthe, in vlammen op, vierhonderd woningen werden verwoest. Deze ramp betekende het einde van jaren van confrontatie. Nadien beheersten anti-Spaanse schippers van de eilanden definitief de zeegaten van het Noorden.

			Twintig jaar na de brand van Oost-Vlieland was er weer sprake van een bloeiend dorp, mede betaald uit de opbrengsten van de soms honderden reizen per jaar van en naar de Oostzee. Het dorp kreeg 23 jaar na de brand een eigen raadhuis, er stonden ook weer honderden woningen. In 1605 werd een stenen kerk in gebruik genomen. Het dorp was in de dertig jaar sinds het begin van de Opstand in 1568 veel groter geworden. Na 1575 kon het in relatieve rust groeien, de Spaansgezinde troepen bleven definitief weg. De inwoners van het watergeuzennest Oost-Vlieland hadden de draad van 1574 weer opgepakt en zich in toenemende mate gericht op het zeer profijtelijke en veel vreedzamer bedrijf dat de Oostzeevaart was.

			Vlielands glorietijd

			Indrukwekkend zijn de gegevens over het Vlielandse aandeel in de Oostzeevaart in de Gouden Eeuw wanneer men ze plaatst tegen de achtergrond van de geringe omvang van de bevolking en de nog bescheiden rol in de zestiende eeuw. Schepen onder Vlielandse gezagvoerders namen in de jaren 1600-1610 met 1593 Sontpassages 7,6 procent van het Nederlandse totaal voor hun rekening. Daarna steeg dat percentage stapsgewijs per decennium, van 8,6 procent in 1610, 10,9 procent in 1620, 16,4 procent in 1630, 18 procent in 1640 naar 24,7 procent in 1650.

			Trouwens, ook Terschelling verzorgde een flink deel van de Oostzeevaart. Historicus Björn Quanjer telde voor Vlieland tussen 1675 en 1695 4239 tochten door de Sont, tegen 4329 Terschellingse; Texelaars kwamen niet verder dan 473 passages door de Sont.7

			De rol van Vlieland was al in de aanloop naar de hoogtijdagen van de eilander Oostzeevaart indrukwekkend. Zo voeren er in 1622 zo’n 160 Vlielandse schippers door de Sont op weg naar de Oostzee. Toen moest de groei van het aantal (Oost-)Vlielandse kapiteins nog komen. Het belang van Vlielandse schippers in deze tijd wordt nog duidelijker als men hun aantal afzet tegen de omvang van de totale Oostzeevloot. Omstreeks 1630-1640 bestond die uit ongeveer vierhonderd schepen, tegen het einde van de zeventiende eeuw voeren zo’n zevenhonderdvijftig schepen uit de Republiek naar de Oostzee. Dat betekende dat het bevel over de schepen van de Oostzeevloot op enig moment in de Gouden Eeuw in tien tot zestien procent van de gevallen werd gevoerd door een Vlielander.

			In de achttiende eeuw lagen de verhoudingen heel anders. Zo voeren er tussen 1740 en 1749 jaarlijks gemiddeld nog slechts dertien Vlielandse schippers door de Sont.

			De rol van Amsterdam

			Terschelling en Vlieland profiteerden dus sterk van de vaart naar het Baltische gebied. Gezien de geografische ligging van de Wadden is het niet vreemd dat we veel schippers uit deze contreien juist op de Oostzeevaart aantreffen. Terschelling, Vlieland, Harlingen en Stavoren speelden er hoofdrollen. Schippers uit die eilanden en steden vormden meer dan een derde van alle Nederlandse schippers die in het midden van de zeventiende eeuw door de Sont voeren. Alleen al het aantal schippers uit Vlieland en Terschelling was gelijk aan de helft van de collega’s uit het rijke gewest Holland.

			Het kleine Vlieland met zijn bevolking van twee- tot maximaal drieduizend zielen, leverde in 1587 meer schippers voor de Oostzeevaart dan de stad Amsterdam, zij het dat dit grote aandeel in de Oostzeevaart juist voor een groot deel veroorzaakt werd door de bloei van Amsterdam. Dat blijkt uit het grote aantal schippers dat voor Amsterdamse reders voer. Weliswaar ging menige Vlielandse schipper aan het IJ wonen, maar heel vaak ook keerde men later weer terug naar het eigen eiland dat een gunstige uitvalshaven was naar de Oostzee, Frankrijk en Portugal. In de jaren 1599-1606 vestigden zich in totaal negentien Vlielandse schippers als poorter in Amsterdam. Het aandeel van Vlielandse schippers in de Oostzeehandel van het gewest Holland steeg van nog geen procent in de jaren 1536-1569 tot tien procent in de laatste twee decennia van de zestiende eeuw. In de jaren 1586-1602 zijn de namen van 53 Vlielandse schippers bekend, die gemiddeld bijna drie tochten naar de Oostzee maakten.

			Dat Amsterdamse kooplieden de schepen bevrachtten en als reders optraden voor de schepen met een Vlielandse schipper, wilde niet zeggen dat die schippers zelf geen eigenaar konden zijn of voor eigen risico handel konden drijven. In veel bevrachtingscontracten die met schippers werden gesloten, valt te lezen dat het toegestaan was voor eigen rekening lading mee te nemen. Dat kon oplopen tot een omvang van 3½ last, ruim zeven ton. Het deel van de vracht dat voor eigen gebruik was noemde men voeringh of Kinderführung. Soms waren Vlielandse schippers voor 1/16 of 1/64 deel eigenaar van het schip waarover zij het commando voerden. Gerrit Willemsz. de Vlamingh, waarschijnlijk een verwant van de grote ontdekkingsreiziger Willem de Vlamingh, voer in 1582 voor het eerst als Vlielandse grootschipper naar de Oostzee. Daarna deed hij dat ook nog in 1583-1586, 1589-1604, 1608 en in de jaren 1611-1617. Ook de naam van zijn schip is bekend omdat die genoteerd werd in het havenregister van Elbing, een havenstad ten oosten van Danzig. De Vlamingh voer er met zijn Kneghaan tussen 1596 en 1600 zesmaal naartoe.

			Vooral in de zeventiende eeuw was Amsterdam belangrijk voor de Oostzeevaart. De schippers uit het noorden van de Republiek kregen hun opdrachten vaak in die stad. Zo weten we dat tussen 21 augustus 1670 en 21 maart 1674 honderd Vlielandse schippers een bevrachtingscontract in Amsterdam sloten.

			Vitale handelsbewegingen maar ook militaire belangen van de Republiek waren voor een groot deel afhankelijk van schippers van Terschelling, Vlieland en Friesland die gezamenlijk een essentieel aandeel in de transporten van voedsel en grondstoffen hadden. Het Vlie en de havens in de directe omgeving waren belangrijke economische steunpunten voor de Republiek. De opbrengsten van deze zeevaart maakten het mede mogelijk dat de Noordelijke Nederlanden de zo belangrijke Tachtigjarige Oorlog tot een goed einde konden brengen. En de Gouden Eeuw had zonder de moedernegotie aanzienlijk minder glans gekregen.

			IJslandvaarders

			De handel op IJsland was sinds 1602 een Deens monopolie, in handen van de IJslandse Compagnie. De aanvoer naar IJsland van levensmiddelen en andere goederen waar vraag naar was, en de uitvoer van stokvis, traan en wollen kousen was alleen aan Denen voorbehouden. Vooral na 1630 waren echter Nederlandse kooplui betrokken bij de illegale vaart op IJsland. Op eigen initiatief reedden ze schepen uit voor IJsland en raakten op die manier betrokken bij de smokkelhandel.

			Cijfers ontbreken, maar regelmatig opduikende klachten van de Deense koning en ontwijkende antwoorden van de Staten-Generaal – met de boodschap ‘daerop sal t’sijner tijt gelet worden naer behooren’ – doen vermoeden dat de Nederlandse scheepvaart naar IJsland niet onbelangrijk was. Op den duur werd de Deense controle scherper. Omstreeks 1685 verdween de rechtstreekse Nederlandse handel om geheel plaats te maken voor visserij onder de IJslandse kust, een nieuwe steen des aanstoots voor de Denen, die niet blij waren met de concurrentie uit de Republiek.

			Evenals bij de Oostzeevaart was het Vlielandse aandeel in de vaart op IJsland aanzienlijk, zij het dat we ook schippers van de twee buureilanden tegenkomen. Tussen 1619 en 1668 zijn achttien tochten van Vlielandse schippers gedocumenteerd. In het standaardwerk over de Nederlandse IJslandvaart van Marie Simon Thomas nemen de Vlielandse schippers van alle daarin genoemde bevrachtingen in de Gouden Eeuw ruim dertig procent voor hun rekening, de beide andere eilanden samen minder dan tien procent.8 Merkwaardig is dat niet, want er waren natuurlijke relaties. Om te beginnen visten Vlielanders bij IJsland. Zoals schipper Jelle Albertsz. die daar in 1655 en 1656 op kabeljauw en andere vissoorten bleek te vissen.9 Theodoor van der Meijden stuurde in 1679 het schip Stad Harlingen van Hidde Iggesz. naar de IJslandse plaats Eyarbakki om stokvis te halen. Rein Cornelissen van Terschelling voer twee jaar eerder naar het Hoge Noorden en kwam ook met vis terug.10

			De IJslandvaarders van de Wadden verzorgden een flink aantal bevrachtingen voor IJsland. Ze brachten voedsel en drank naar het eiland en haalden er zwavel (voor buskruit), traan, (stok)vis, wollen artikelen en schapenvlees vandaan. Sommige schippers en schepen komen we ook als walvisvaarder tegen, een extra bewijs dat walvisvaart en koophandel met noordelijke delen van Europa hand in hand gingen.11

			Bij de vaart naar IJsland speelden heel andere belangen dan bij de Oostzeevaart. IJsland kende rijke visgronden en de Groenlandse walvissen bevonden zich relatief dichtbij, zodat commerciële contacten om meer gingen dan alleen handel met de eilandbewoners.

			In het volgende hoofdstuk gaan we nader in op de walvisvaart bij IJsland van de Noordse Compagnie en de spanningen en botsingen met de Denen in de eerste helft van de zeventiende eeuw.

			In 1659 sloot de Deense koopman Jonas
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