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2.  De typische verschijningsvorm van kwartiers gezaagd hout, 
met zogenoemde spiegels op het oppervlak. Onderdeel van  
de Amsterdamse Charterkast uit ca. 1450 (foto Jochem Kamps, 
Stadsarchief Amsterdam)
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tweede helft van de zeventiende eeuw, bijvoorbeeld in 
manshoge betimmeringen tegen wanden van interi­
eurs, wordt doorgaans toegeschreven aan een veran­
derende mode.8 Lambriseringen, betimmeringen, 
deuren en luiken werden in deze periode steeds vaker 
kleurrijk afgewerkt, wat echter nooit in verband is ge­
bracht met de vraag of deze verandering te maken zou 
kunnen hebben met het veranderende aanbod van wa­
genschot op de Nederlandse houtmarkt.

In het onderstaande wordt ingegaan op de aard van 
het product wagenschot, de terminologie, de toepas­
sing, de bewerking en de handel. Het doel hiervan is te 
toetsen in hoeverre veranderingen in de handel en 
aanvoer van wagenschot te koppelen zijn aan de be­
staande kennis over verandering in toepassingen. Met 
dit artikel probeer ik te laten zien dat onderzoek naar 
de wisselwerking tussen beschikbaarheid van materi­
aal en veranderingen in bouwen en afwerken nieuwe 
inzichten kan opleveren.9

TERMINOLOGIE
Volgens de huidige definitie duidt de term wagenschot 
op dunne eiken plankjes van ongeveer een centimeter 
dik, radiaal of zuiver kwartiers gezaagd, waardoor de 
mergstralen van het hout als ‘spiegels’ op het opper­
vlak liggen (afb. 2).10 Het kwartiers zagen van een boom 
was arbeidsintensiever dan het ‘dosse’ zagen en lever­

Op 26 juni 1588 schreef Adriaen Bartholomeesz Ver­
burch vanuit Gdansk een brief aan de Delftse koop­
man Claes Adriaensz van Adrichem (afb. 1). Daarin gaf 
hij een overzicht van de markt en de ‘gelegentheyt’ in 
die stad, waarbij hij ook hout noemde en vermeldde 
dat ‘blaeu wagenschot’ 46 tot 56 gulden deed.1 Van 
Adrichem zelf bestelde op 10 maart 1590 bij zijn fac­
toor Aper Jansz in Gdansk ‘12 ofte 15 van de droechste 
waegescotten, die ghij weet te becomen’. Als verkla­
ring voegde hij eraan toe dat hij het huis van een zekere 
Pieter Franssen had gekocht. Blijkbaar wilde hij het 
interieur aanpassen.2 Op 6 juni, dus bijna drie maan­
den later, kwam het wagenschot in Amsterdam aan.3 
Op 3 november 1590 bestelde hij nogmaals ‘8 ofte 10 
wageschotten blaeu hout, die droech sijn’.4 Ook dit was 
voor eigen gebruik, want op 19 januari 1591 schreef hij 
dat ook al was het ‘gheen blaeu hout, soe copet ander. 
Het is mij alleens als ’t maer droech is, want ick ’tselff­
de terstont sal besigen’.5 Het is geen toeval dat Van 
Adrichem uitgerekend in het Oostzeegebied wagen­
schot bestelde. Wagenschot was al honderden jaren 
lang een specialisatie van Pruisische en Poolse hout­
handelaren.

In historische bronnen en literatuur worden dikwijls 
afzonderlijke producten genoemd die op de hout­
markt verkrijgbaar waren, zoals ook daksporen, krom­
mers, planken of anderszins. Dat deze producten uit­
eindelijk op de bouwplaats werden samengevoegd en 
er zodoende een samenstel van uit verschillende wind­
streken afkomstige onderdelen ontstond, is bij bouw­
historisch onderzoek naar houttoepassingen tot nog 
toe weinig onderkend. Toch is het voor het begrip van 
historische houttoepassingen van belang om kennis 
te nemen van de aard van afzonderlijke producten en 
de handelscontext waaruit die afkomstig waren. In 
historische bestekken vinden we doorgaans wel aan­
duidingen met betrekking tot de kwaliteit van hout, 
maar de herkomst hiervan wordt slechts incidenteel 
vermeld.6 In de historiografie wordt doorgaans geen 
rekening gehouden met hout uit verschillende her­
komstgebieden dat naast elkaar binnen één context 
werd gebruikt. Door dit wel te doen, kan een antwoord 
worden gezocht op de vraag of veranderingen in her­
komst wellicht tot veranderingen in constructieve op­
lossingen en toepassingen of andere wijzigingen van 
de ‘bouwtraditie’, ‘mode’ of ambachtsproducten leid­
den.7

Als voorbeeld wordt in dit artikel het (half)product 
wagenschot behandeld. Dit wagenschot, dat met name 
voor afwerkingen werd gebruikt, werd in de zestiende 
en zeventiende eeuw doorgaans onbehandeld toege­
past, zodat de bijzondere houtstructuur goed zicht­
baar was. Het minder toepassen van wagenschot in de 

b 1.  Portret van Claes Adriaensz van Adrichem. Anoniem  
schilderij, 1563 (Museum Meermanno Huis van  
het Boek, Den Haag)



3.  Schematische weergave van dosse en kwartiers gezaagd  
hout (tekening Dik de Roon, Monumenten en Archeologie,  
Amsterdam) 
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de meer afval op (afb. 3). Het voordeel van deze bewer­
king was echter dat het hout veel minder aan werking 
onderhevig was, omdat het alleen in de dikte krimpt. 
Daarom werd kwartiers gezaagd hout gebruikt voor de 
bekleding van wanden, voor beschieting van houten 
gewelven, als dakbeschot en voor luiken en deuren.11

In veel woordenboeken en beschrijvingen vinden we 
dat wagenschot gekloofd hout is.12 Slechts in een enkel 
geval wordt gezegd dat wagenschot niet per se eiken is, 
maar over het algemeen bestaat er consensus dat het 
om eikenhout gaat.13 Wagenschot was echter geen uni­
form product. Hoewel ook dunner wagenschot voor­
komt, maken historische bronnen regelmatig melding 
van wagenschot van vele centimeters dik. Het lijkt bij 
de term wagenschot dus eerder om de kwaliteit en 
voorbewerking van hout te gaan, dan om de dikte van 
het toegepaste materiaal zelf.

Al lang wordt er in Nederland van uitgegaan dat de 
term wagenschot niets met wagens van doen heeft, 
maar ontleend is aan de ‘weeg’, de houten buitenwand 
van een huis.14 In 1346 meldt het keurboek van Den 
Briel dat ovens en fornuizen anderhalve voet van de 
‘weech’ moeten staan.15 Uit 1398 is een vermelding be­
kend van een houten weeg (‘den houtinen weech’) uit 
het stadhuis van Sluis.16 Het woord weeg of weegh 
komt echter zelden voor in bestekken.17 Hoewel ook 
het Middelnederlandsch Woordenboek de weeg noemt 
en de term verklaart als ‘Wand, binnenmuur; houten 
of leemen muur’,18 blijkt nergens dat het woord wagen­
schot van dit ‘weeg’ is afgeleid.19 Het Woordenboek der 
Nederlandse Taal (wnt) geeft een aantal historische 
vermeldingen, waarbij wordt aangetekend dat de ety­
mologie van het eerste lid van het woord niet zeker is, 
maar dat het ‘aanlokkelijk’ is om ‘wagenschot’ als sa­
menstelling te beschouwen bij ‘waag’ (wand), omdat 
bij het beschieten van wanden vaak van wagenschot 
gebruik wordt gemaakt (afb. 4).20

Hoe dit ook zij, bovenstaande verklaring gaat uit van 
een bepaalde toepassing van het materiaal, waarbij de 
relatie tot het Duitse ‘Wagenschoß’ en het Engelse 
‘wainscot’ niet in aanmerking is genomen. Vanuit het 
materiaal zelf geredeneerd zou hier een andere hypo­
these tegenover gezet kunnen worden. Het Deutsches 
Wörterbuch van de gebroeders Grimm wijst al op de 
moeilijkheid dat in de oudste vermeldingen niet het 
dunne beschot is bedoeld, maar juist het hout vóór be­
werking en toepassing: dikke, gespleten stammen. 
Het Nederduits kende bijvoorbeeld ook ‘beukenschot’, 
dit is het beste beukenhout zonder kwasten, zodat zij 
tot de verklaring van ‘schot’ als ‘Ausschusz’ komen 
(vgl. het Nederlandse uitschot, of overschot of scheut).21 
Vanuit taalkundig perspectief ligt de ontwikkeling 
van ‘wagen’ uit ‘waan’ niet voor de hand.22 ‘Waan’ is 
waarschijnlijk verwant met ‘wan’, denk aan wankant, 
de kant waar het spint zich bevindt.

Kijken we naar de verklaring in Van Dales Etymolo-
gisch woordenboek van ‘wankant’, dan lezen we: ‘ruwe, 

4.  Wandbeschot uit het in de jaren zestig gesloopte pand  
Warmoesstraat 96 (Amsterdam Museum, foto en bewerking 
auteur)



5.  Wagenschot uit het zogenoemde Koperwrak (foto Thomasz Wazny)
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genschot uit Gdansk. Het betrof stukken hout van 236-
252 centimeter lang, van de ene naar de andere kant 
smaller wordend van 30 tot 24 centimeter en aan de 
dunne zijde 1,5-3 centimeter en aan de dikke zijde 4-6 
centimeter dik.24 Deze unieke vondst maakt duidelijk 
dat het aan het begin van de vijftiende eeuw uit Polen 
geëxporteerde wagenschot uit halfproducten bestond, 
die nog verder moesten worden bewerkt voordat ze 
konden worden gebruikt voor aftimmeringen of an­
dere toepassingen (afb. 6).

De variatie in verschijningsvorm is ook in andere 
bronnen te vinden: in het Amsterdamse keurboek B 
van 1494 tot 1512 is te lezen dat de schuitvoerders die 
in Amsterdam hun waren losten een heffing moesten 
betalen over onder andere wagenschot, waarbij een 
onderscheid werd gemaakt in ‘wagenschot van min­
der en van meer dan vier pond’.25 De trappen van de 
Oude Kerk in Delft moesten in 1541 worden gemaakt 
van wagenschot dat maar liefst drie duim dik was, 7,83 
centimeter. En Cornelis van Yk schreef in 1697 over wa­
genschot: ‘Men vind het van alderley Breedte, en Dikte, 
ja tot op een vierde van een Duim, en nog minder ge­
zaagd.’26

De economische encyclopedie van Johann Georg 
Krünitz, die vanaf 1772 werd uitgegeven, definieert wa­
genschot als gespleten eiken blokken, die over de Rijn 
naar Holland werden vervoerd en daar in planken van 
1, ¾ tot ½ duim dikte werden gezaagd. Van der Kloes 
ten slotte sprak eveneens van over de volle lengte ge­

niet gerechte kant’, met daarbij voorbeelden uit het 
Hoogduits (Wahnkante, Wahnholz) en Engels (wane), 
‘zo genoemd omdat de ene kant, die wel gerecht is, 
smaller is dan de ruwe kant’. Dat voor een kwalitatief 
hoogwaardig product in semantische zin de ‘slechte 
houtkant’ wordt gebruikt, hoeft – als we uitgaan van 
het aangeleverde halfproduct dat wagenschot was en 
niet van de uiteindelijke toepassing waarin deze 
wankant verwijderd diende te zijn – geen onoverkome­
lijk probleem te vormen.23

HET MATERIAAL
Bij het onderzoeken van een aantal historische vermel­
dingen – soms met informatie over de maten – blijkt 
dat de moderne definitie van dun gezaagde eiken plan­
ken niet houdbaar is. Afgezien van het feit dat er bij­
voorbeeld uit Antwerpen een houtbrekersgilde bekend 
is dat eikenhout tot ‘wagenschot’ bewerkte, hebben we 
een aantal vermeldingen van dit hout in zeer verschil­
lende diktes. We moeten er daarom van uitgaan dat 
veel historische vermeldingen van geïmporteerd wa­
genschot betrekking hebben op halfproducten.

In 1969 werd voor de kust van Gdansk een scheeps­
wrak ontdekt dat 79 stukken hout bevatte, die als wa­
genschot werden geïdentificeerd (afb. 5). Het schip da­
teerde uit 1398, de lading wagenschot stamde uit de 
jaren 1405-1408. Afgezien van het opmerkelijke feit dat 
de exportlading hout niet uit één jaar stamde, leverde 
de vondst informatie over de maatvoering van het wa­
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PLAATS/ BRON	 BEWERKING	 LENGTE	 BREEDTE	 DIKTE

Gdansk 1408	 —	 236-252 cm	 24-30 cm	 1,5-3 tot 4-6 cm

Delft 1541	 —	 —	 —	 7,83 cm (drie duim)

Van Yk 1697	 zagen	 12 à 13 rijnl.	 ‘alderley 	 1 duim, ¾ duim,  

		  voet. 	 Breedte’	 ½ duim ¼ duim

Bommenee ca. 1750, 	 zagen	 13 à 14 voet	 —	 —

68-69

Krünitz 1772	 kloven (ruw), 	 —	 —	 ¾, 1, ½ duim

	 zagen

Grimm 1797 	 kloven	 14 ‘rhein schuh’	 2 ‘schuh’	 14 ‘zoll’

		  (1 ‘schuh’ is

		  31,39 cm)

Riga, begin	 kloven	 14 voet	 13 duim	 11 duim

negentiende eeuw

Hirsch 1858 : 	 —	 10-18 voet	 —	 10 inch

begin vijftiende eeuw

6.  Enkele stukken wagenschot. Duidelijk zichtbaar is de brede zijde (onder) en de smalle zijde (boven) 
 (foto Karl-Uwe Heußner)

Tabel 1.  Overzicht van maten die in verschillende bronnen over wagenschot worden gegeven



7.  Manshoge betimmeringen van wagenschot kwamen tot  
ver in de zeventiende eeuw voor in woonhuizen en andere  
gebouwen. Voorbeeld van een hergebruikte betimmering  
in Keizersgracht 123 in Amsterdam (foto Han van Gool,  
Monumenten en Archeologie, Amsterdam)

ringen die vanaf circa 1680 steeds vaker in woonhui­
zen werden toegepast, werden niet blank gelaten, 
maar geschilderd. In de eerste helft van de achttiende 
eeuw begonnen geschilderde, lage lambriseringen 
met velden en lijstwerk de boventoon te voeren.41

Betekent dit nu dat de vraag naar wagenschot in de 
tweede helft van de zeventiende eeuw sterk is afgeno­
men? Aan het einde van de zeventiende eeuw stijgen de 
prijzen van wagenschot zeer sterk, wat niet zozeer aan 
een groeiende vraag kan worden toegeschreven, maar 
aan een afname van het aanbod. Op de Zaanse veilin­

kloofde regelmatige eiken stammen. Hij noemt tevens 
de lengte van 14 voet.27 Wat de dikte betreft: deze vari­
eert. Het ‘Hollandsche kroonwagenschot’ meet bij Van 
der Kloes in het midden maar liefst 11 duim (28,3 cm) 
en langs de zijden 7 tot 8 duim (18,0-20,6 cm). Het mag 
wederom duidelijk zijn dat dit halffabricaten zijn; der­
gelijke onregelmatige stukken hout konden op deze 
manier niet worden verwerkt.

Over het algemeen kunnen enkele conclusies wor­
den getrokken over de aard van het product wagen­
schot (vgl. tabel 1). Als handelsproduct betreft het ge­
kloofd eikenhout van meestal zo’n 14 voet lengte, 
verschillende breedte, variërend van 25 tot 40 centime­
ter en een dikte van 1,5 tot 8,0 centimeter. In de Neder­
landse bronnen gaat het echter vaak om wagenschot 
dat voor specifieke doeleinden verder is bewerkt, door 
middel van zagen, zoals hieronder zal worden aange­
toond.

TOEPASSINGEN
Uit historische bronnen zijn tal van vermeldingen van 
wagenschot bekend, waaruit duidelijk wordt dat het 
materiaal voor afwerkingen werd gebruikt. Het hou­
ten gewelf dat in 1641 in de Leidse Lakenhal werd aan­
gebracht, moest worden gemaakt van ‘wagenschodt 
dick omtrent drye quartier Duyms hiertoe dit wage­
schodt gereet te macken de kanten gehouwen en ge­
streeken, de enden even breet deurgaande op gelijcke 
Breete van het eenen endt tot het anderen’, waarmee 
de bestekschrijver dus aangaf dat de schuine vorm 
waarin wagenschot als halfproduct werd geleverd, niet 
op prijs werd gesteld.30

Uitgebreide beschrijvingen als deze komen we in his­
torische bestekken slechts zelden tegen. Ook in reke­
ningen is de vermelding dikwijls summier. Toch wordt 
duidelijk dat wagenschot werd gebruikt voor deuren,31 
vensters,32 betimmeringen,33 dakbeschot,34 maar ook 
steenhouwersmallen,35 panelen voor schilderijen en 
meubels.36 Wagenschot werd ook in de scheepsbouw 
veel toegepast.37

Wagenschot kreeg in de loop van de zeventiende 
eeuw in sommige gevallen concurrentie van andere 
houtsoorten. In de zeventiende eeuw kwamen alterna­
tieve houtsoorten – soms van exotische herkomst – op 
als product voor betimmeringen.38 Zo wordt in het 
contract van verhuring en een te bouwen woonhuis 
met suikerbakkerij in Amsterdam op 19 november 
1619 al een ‘deure van bospeneel, van binnen met twee 
ebben plaeten’ genoemd.39 In de loop van de zeventien­
de eeuw verdween bovendien de voorkeur om het blan­
ke hout in afwerkingen te tonen en ook de construc­
tieve elementen werden steeds meer weggewerkt.40 
Dikwijls manshoge betimmeringen, die in de eerste 
helft van de zeventiende eeuw nog werden toegepast 
(afb. 7), maakten in de tweede helft van de eeuw steeds 
vaker plaats voor grenen, dat zich niet leende voor 
fraaie betimmeringen met snijwerk. De lage lambrise­



8.  De Deventer Houtmarkt bij de Muidergracht in Amsterdam, het huidige Jonas Daniël Meijerplein. Links wordt een balk uit het 
water getakeld, rechts zijn twee mannen doende met een klein houtvlot. Tekening van J. Cats, 1785 (Stadsarchief Amsterdam)
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boards’. Uit 1346 is een vermelding van ‘hesterysbord’ 
overgeleverd. Gesproken wordt tevens van ‘boards of 
Estrysch’, terwijl in 1375 in Wallingford ‘Estrichbord 
called waynescot’ wordt genoemd. Salzman onder­
scheidt twee soorten: wagenschot dat oorspronkelijk 
werd gemaakt ‘for making wains, or waggons’ en ‘Rig­
holts’, die uit de buurt van Riga afkomstig waren. An­
dere benamingen die Salzman geeft: ‘tables Destland’, 
‘ringoldbottes’, ‘waynscotbord’ […] in 1351, ‘ryngold­
bord’ (1348), waarbij de term verwijst naar de mytholo­
gische groothertog Ryngold van Litouwen.45

In de veertiende eeuw was er al sprake van internati­
onale handel in wagenschot. Zo kocht de Duitse Orde 
tussen 1389 en 1415 niet minder dan 1.005.388 stuks 
wagenschot in Mazovië (hertogdom in Polen met War­
schau als hoofdstad).46 Vroege Nederlandse vermel­
dingen zijn bekend uit de Hollandse Grafelijkheidsre­
keningen en uit de Utrechtse Domrekeningen, in 
1395.47 Noord-Nederlandse import concentreerde zich 
op het Oostzeegebied. Dat er over de rivieren weinig 
wagenschot naar de Noordelijke Nederlanden werd 

gen verdubbelde de prijs ten opzichte van het midden 
van de zeventiende eeuw. Hoewel het in de Zaanstreek 
geveilde wagenschot in hoeveelheid ver achterbleef bij 
de handel in balken, was de opbrengst ervan veel ho­
ger.42 Pas rond het midden van de achttiende eeuw trad 
een kentering in. We zien een duidelijke relatie tussen 
een steeds geringer wordend aanbod en veranderin­
gen in de toepassing van wagenschot.

HERKOMST EN HANDEL
De term wagenschot lijkt, zoals gezegd, al sinds de 
veertiende eeuw op een product met een bepaalde 
kwaliteit en eigenschappen te wijzen, veel meer dan op 
een herkomst, hoewel die in de Middeleeuwen en de 
vroegmoderne tijd doorgaans in het Baltisch gebied 
moet worden gezocht.43 Vanaf de late dertiende eeuw 
werd in Engeland Baltisch wagenschot geïmpor­
teerd.44 Salzman noemt in zijn standaardwerk over het 
bouwen in Engeland voor 1540 ‘bord de Alemain’ in 
1275, voor werk in Westminster, waarbij de gebruike­
lijke aanduiding ‘Estland’ was of, vaker, ‘Estreche 



aandeel van Gdansk terugliep. In het zuidelijk deel van 
het Baltisch gebied ontstond een tekort aan zwaardere 
houtproducten. Finland en Zweden begonnen daarop 
in deze vraag te voorzien.61 De Oostzeehandel onder­
vond negatieve effecten van de Dertigjarige Oorlog 
(1618-1648), maar ook al eerder was een zekere terugval 
in de handel met het westen te zien geweest. Na een 
aarzelend begin was de Hollandse handel tijdens het 
Twaalfjarig Bestand (1609-1621) weer aanzienlijk toe­
genomen.62 De enorme toename van de Hollandse 
scheepsbouw leidde tot een grote vraag naar wagen­
schot.

In de tweede helft van de jaren twintig van de zeven­
tiende eeuw halveerde het aantal Hollandse schepen 
dat jaarlijks de Sont passeerde ten gevolge van de Der­
tigjarige Oorlog. De export van hout uit Gdansk daalde 
in de periode van 1622 tot 1648 tot een fractie van het 
volume in de periode daarvoor.63 Blokkades, slecht 
bosbeheer en de toenemende vraag vanuit groeiende 
Poolse steden in het achterland leidde tot een dramati­
sche terugval van de aanvoer van eikenhout naar 
Gdansk.64 De rol van Hollandse handelaren in de Oost­
zeehandel werd in de zeventiende eeuw steeds kleiner, 
waarbij de Negenjarige Oorlog (1689-1697) de handel 
nog eens extra deed teruglopen.65

vervoerd, mag blijken uit het volgende: in 1551 vond 
een houttransport van Amsterdam naar Dordrecht 
plaats, waarbij ‘100 barlingen, 100 Noertse deelen, 100 
Reveltsche rafters, 100 Vriese rachters, 1,5 hondert wa­
geschots en 500 kercksperren’ werden geleverd.48 Het 
betrof hier overzees hout dat stroomopwaarts werd 
verspreid. Interessant zijn ook de houtaankopen uit 
1550 voor het stadhuis van Hasselt in Overijssel. Het 
grove bouwhout werd uit Deventer betrokken, maar 
voor wagenschot en planken ging men naar Amster­
dam.49 Ook in Deventer zelf – dat toch bekendstond als 
belangrijke houtmarkt – werd wagenschot uit het wes­
ten geïmporteerd (afb. 8).50

De kerkmeesters van de Michaëlskerk in Zwolle 
stuurden in 1561 schipper Lambert naar Amsterdam 
om daar hout te gaan kopen. Van houtkoper Jan Meuss 
had men tweehonderd Boheemse ‘kaprauens’ (dak­
sporen) en tweehonderd kerksparren voor respectieve­
lijk 21 en 10 gulden gekocht. Verder leverde hij vijftig 
Noordse delen voor 26 gulden, tweehonderd Maagden­
burger delen voor 21 gulden en achttien masten. Peter 
Neck leverde 21 balken aan schipper Lambert, die bij 
deze houtkoper een ruime keus had uit ‘wagenschot, 
meiborsche deelen, bohemsche kaprauens, holmen 
kaprauens en masten’.51 Het betrof ook hier weer over­
zees hout, uit gebieden waar men zich in dit soort pro­
ducten had gespecialiseerd en die men niet via Deven­
ter betrok.

In 1562 waren Gdansk, Königsberg en het Koerland 
verantwoordelijk voor 90 procent van de totale wagen­
schotexport in het Baltisch gebied.52 Gdansk was daar­
bij verreweg de belangrijkste exporthaven. De handel 
was er voor een deel in handen van de Hollanders.53 In 
de periode tussen 1588 en 1602 zijn uit Königsberg 517 
exportvermeldingen van wagenschot naar Nederland 
bekend.54 Dit aantal berust op de overgeleverde tol­
registers van slechts zeven jaar. Het gemiddelde aantal 
wagenschotten per vracht bedroeg 367; het steeg in de 
loop van de tijd.55 Zulke transporten verliepen niet  
altijd voorspoedig. Op 20 oktober 1593 verklaarden 
twee bootsgezellen dat zij na vertrek uit Gdansk op de 
Oostzee door storm waren overvallen, en dat zij zich 
gedwongen hadden gezien wagenschot overboord te 
zetten.56 Uit 1589 en 1596 zijn soortgelijke gevallen be­
kend, van schepen die eveneens uit Gdansk afkomstig 
waren.57 In 1598 verging bij Schiermonnikoog een 
schip uit Königsberg dat was geladen met ‘plancken, 
claphout, wagenschot ende andersins’.58

In de jaren tachtig van de zestiende eeuw verdrong 
het noordelijker gelegen hertogdom Koerland (ten zui­
den en westen van Riga) Königsberg van de tweede 
plaats, voor zover het ging om de handel in wagen­
schot.59 Aan het einde van de zestiende eeuw begon­
nen de eikenbossen in het Oostzeegebied uit te dun­
nen, terwijl de vraag niet afnam.60 In het eerste 
decennium van de zeventiende eeuw werd Riga steeds 
belangrijker in de handel in wagenschot, terwijl het 

Grafiek 1.  Transport van wagenschot door de Sont door Hol-
landse schippers en het totale aantal schippers. De opleving 
tijdens het Twaalfjarig Bestand tekent zich duidelijk af. 66



9.  Houtzaagmolens buiten de Amsterdamse Raampoort. Gewassen tekening door Philips Koninck (1619-1688) (Stadsarchief  
Amsterdam)
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Volkert Overlander voor Manuel Xemenes uit Antwer­
pen een contract af met schipper Jacob Janes, waarbij 
werd bepaald dat Overlander honderd delen en hon­
derd stuks wagenschot ‘of daaromtrent’ zou insche­
pen, waarna de schipper naar Setubal bij Lissabon zou 
vertrekken, om daar tachtig last zout te laden. Het 
hout werd dus in Portugal uitgeladen.78 Op 7 juli sloten 
dezelfde Overlander en Willem Hooft een contract van 
bevrachting met schipper Cornelis Michielsen uit Am­
sterdam, die met ‘een hondert ende een quartier wa­
genschot’ naar Setubal zou varen.79 In 1616 kwam 
koopman Hillebrant den Otter uit Amsterdam met 
schipper Dirck Jansen uit de Rijp overeen dat die ‘een 
100 wagenschot, 2, 3, oft 4 met een partije claphout’ 
zou laden en daarmee naar Setubal zou varen.80 Enge­
land schijnt in de late zeventiende eeuw zelfs al het wa­
genschot direct uit Holland te hebben geïmporteerd, 
hoewel die export in de loop van de tijd afnam.81 Dat 
wagenschot ook van belang was voor belastinginkom­
sten van de Staten van Holland blijkt uit een vermel­
ding uit 1597: op 29 maart 1597 schreven de gecommit­
teerde raden van de admiraliteit van Amsterdam aan 
Johan van Oldenbarnevelt of hij hun wilde laten weten 
‘off onder het woordeken – eyckenhout – vermelt in de 
lijste van de goederen, die uyt Hollandt vry op Zeelandt 
moegen gaen sonder yet te betalen, ooc begrepen zy 
het wagenschot’.82

KWALITEIT EN BEWERKING
Dat niet alle wagenschot van dezelfde kwaliteit was, 
doet de eerder geciteerde brief van Claes Adriaensz van 
Adrichem uit 1590 al vermoeden. Het kwaliteitsver­
schil komt tot uitdrukking in een conflict over de leve­
ring van wagenschot. Op 3 maart 1599 verklaarde de 
Amsterdammer Hendrick Jansz Bremer op verzoek 
van Claes Claesz Rotterdam, dat hij in augustus daar­
voor ‘present is geweest ten plaetsen, daer eenen Allert 
Mats geveylt ende vercoft heeft aen Claes Janszoon 
Rotterdam […] zeker Courlants wagenschot, onder wel­
cke voorsz. wagenschot den vercoper zeyde te zijn 12 
hondert heerenhout ende dat het selve wagenschot int 
leveren daer na niewaerts na zo goedt gevonden is, als 
het geveylt ende vercoft was, mitsgaders datter oock 
geen heerenhout inne geweest is.’83 De kwaliteit van 
het Koerlandse wagenschot liet in dit geval dus te wen­
sen over, waarbij het kan zijn gegaan om slecht ge­
kloofd hout of hout met knoesten. Ook later zien we 
indicaties voor kwaliteitsverschillen.84

Hierboven hebben we gezien dat het wagenschot dat 
werd geïmporteerd meestal een halfproduct was. De 
keus om het hout hier te bewerken, is waarschijnlijk 
het gevolg van verschillende factoren: de toltarieven 
voor halfproducten waren lager dan die van eindpro­
ducten, de bewerking vereiste specifieke technieken 
en/of vaardigheden en de Amsterdamse houtzagers 
slaagden erin dit specialistische werk min of meer te 
monopoliseren.85

Een reactie op deze ontwikkeling bleef niet uit. Tegen­
over de afnemende aanvoer uit het Oostzeegebied 
stond vanaf de tweede helft van de zeventiende eeuw 
een toenemende aanvoer van wagenschot uit de Rijn­
streek, Bremen/Weser en Lippe. De wagenschotten die 
via Bremen werden geïmporteerd, bereikten op de 
Zaanse veilingen de hoogste prijzen.67 Ook in Harburg 
namen Hollandse schepen vanaf 1665 steeds meer 
complete scheepsladingen wagenschot in.68

Hollandse ondernemers vormden compagnieën die 
zich op de invoer van Duits hout richtten op de Rijn, de 
Moezel en de Main. In 1685 wordt wagenschot ge­
noemd uit Colmar, van de Saar, van ‘Reebrock en Brit­
temerwalt’, ‘Bergerwalt’, ‘Hinderwalt bij Braubach’, de 
omgeving van Koblenz en andere plaatsen.69 In een 
bestek van de zogenoemde Romangalerij van het Bos­
sche stadhuis, uit 1693, wordt gesproken van wagen­
schot uit Wezel.70 In deze verschuiving van import uit 
het Oostzeegebied naar import via Bremen en de Rijn 
is duidelijk een reactie zichtbaar van verkopers in die 
laatste gebieden en de kopers in Holland die op zoek 
gingen naar andere aanvoerkanalen. De verbrokke­
ling die in de tweede helft van de zeventiende eeuw 
zichtbaar is bij het zoeken naar wagenschot, laat zien 
dat het moeilijk was geworden om aan de vraag te vol­
doen. Dit verklaart de sterke prijsstijging op de Zaanse 
veilingen.

DOORVOER
Niet alle naar Holland geëxporteerde wagenschot was 
bestemd voor de lokale markt: de rol van Amsterdam 
en later ook de Zaanstreek als doorvoerhaven van wa­
genschot was groot. Hier bestond een bloeiende hout­
industrie, die zich erop toelegde geïmporteerd ruw 
hout te bewerken, zodat het een meerwaarde kreeg.71 
In 1454 werd ten behoeve van het Sint-Catharinagast­
huis in Leiden wagenschot gekocht in Amsterdam.72 In 
1474 kocht een koopman uit Sint Omaars zevenhon­
derd stuks wagenschot en vierhonderd sparren, terwijl 
in 1482 een schipper uit Haarlem zeshonderd stuks 
wagenschot uit Amsterdam verkocht in Bergen op 
Zoom.73 In 1488 leverde schipper Jan Aertsz uit Am­
sterdam vijfhonderd stuks wagenschot en driehon­
derd stuks klaphout aan een koper in Newcastle.74 Bij 
de verbouwing van het kasteel van Hoogstraten (B) in 
1525, onder leiding van Rombout ii Keldermans, in op­
dracht van Antoon i van Lalaing en zijn vrouw Elisa­
beth van Culemborch liet men een partij wagenschot 
van driehonderd stuks uit Amsterdam komen.75 Van 
Lalaings secretaris kreeg in 1539 honderd stuks wa­
genschot en René van Chalons in 1541 ook honderd 
stuks wagenschot van Amsterdam.76 Uit de jaren 1544 
en 1545 is bekend dat van de totale export naar buiten 
de Bourgondische gebieden, het hout ongeveer 3 pro­
cent uitmaakte. Het meeste daarvan ging naar Portu­
gal, waaronder delen, sparren, wagenschot en balken.77

Op 4 januari 1610 sloot de Amsterdamse koopman 
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instantie werden gezaagd tot veel dunnere planken. 
Een belangrijke reden voor het kwartiers kloven of za­
gen was het tegengaan van werking van het hout. Ze­
ker bij afwerkingen was hout vereist dat minimaal 
scheurde of trok en hiervoor werd dan ook dikwijls wa­
genschot gebruikt.

Op de etymologie van het woord ‘wagenschot’ be­
staan meerdere visies. Uitgaande van het handelspro­
duct en niet van het product dat werd toegepast, lijkt 
de verklaring dat we te maken hebben met ‘schot’ (ver­
gelijk ‘overschot’, ‘uitschot’ met het voorvoegsel 
‘waan’), de kant van het hout waar nog spint aan zit, 
het onderzoeken waard. Het product dat in de gebie­
den van herkomst werd geëxporteerd was, voor zover 
uit de bronnen valt op te maken, vrijwel nooit klaar 
voor gebruik. Het betrof meestal gekloofd hout van 
zo’n 14 voet lengte. De dikte kon aanzienlijk variëren, 
zoals ook blijkt uit Nederlandse bronnen die van wa­
genschot tot enkele duimen dik spreken.

Al in de veertiende eeuw had de Europese handel in 
wagenschot een enorme omvang. Het overgrote deel 
hiervan werd via de Noordzee naar Holland getrans­
porteerd. Het aandeel wagenschot dat over de grote 
rivieren naar het westen werd gevlot, was veel kleiner. 
Deze handel lijkt pas rond het midden van de zeven­
tiende eeuw te zijn opgekomen, toen de Oostzeehan­
del over zijn hoogtepunt heen was. Het kwantificeren 
van de beschikbare gegevens is vooralsnog niet moge­
lijk. Toen havens in de Oostzee niet langer aan de 
vraag vanuit Holland konden voldoen, verschoof de 
handel van dit specifieke product naar Bremen, het 
Elbe- en het Rijngebied. Vermoedelijk vanwege de gro­
tere winstgevendheid bleef de export van wagenschot 
naar Engeland nog tot in de achttiende eeuw op een 
hoog niveau, terwijl de prijzen die op de Zaanse veilin­
gen moesten worden betaald in de tweede helft van de 
zeventiende eeuw meer dan verdubbelden. De toepas­
sing in het Nederlandse interieur nam af, mogelijk ook 
doordat handelaren er de voorkeur aan gaven hun pro­
ducten naar andere markten te exporteren, waar een 
hogere prijs werd betaald.

Het zou interessant zijn een dergelijk onderzoek ook 
voor kromhout, vloerdelen, balken en andere pro­
ducten te verrichten. Door de verschillende houten  
elementen uit het verleden in de eerste plaats als 
marktproducten te beschouwen en niet als ambachts­
producten die het gevolg zijn van lokale omstandig­
heden, kan verklaard worden waarom binnen één 
bouwhistorische context hout uit verschillende her­
komstgebieden kan worden aangetroffen, en waarom 
het gebruik hiervan niet alleen door veranderende 
smaak en mode-invloeden, maar ook door aanbod uit 
de bossen of de marktomstandigheden ver weg kon 
veranderen.

Bewerking van wagenschot vond voor een belangrijk 
deel in Amsterdam plaats. Het zagen ging met de 
hand, totdat er in het eerste kwart van de zeventiende 
eeuw zaagmolens opkwamen waarmee het hout in ver­
schillende diktes kon worden gezaagd.86 Over de eer­
ste wagenschotmolen wordt gezegd: ‘Den eersten vin­
der is geweest/ Krelis Lootjes tot Uytgeest./ Die bouwd 
de Moolen op een vlot/ En saegde eerst het Wagen­
schot.’87 Met name in Amsterdam verzette de hand­
zaagindustrie zich tegen het machinaal zagen van wa­
genschot. Nog in 1620 werd een overeenkomst gesloten 
tussen het handzagersgilde en de eigenaars van een 
houtzaagmolen, waarin werd vastgelegd dat die laats­
ten zich zouden beperken tot het bewerken van ‘alleen­
lijck vuyre balcken’ en dus geen eiken zouden zagen.88 
En op 16 november 1621 werd de import van gezaagd 
wagenschot en ander hout uit onder meer Waterland 
in Amsterdam verboden.89 Rond 1630 werd echter ook 
eiken machinaal gezaagd in zogenoemde wagenschot­
zagers.90 Dit zijn paltrokmolens, beneden uitgerust 
met twee brede zaagramen (afb. 9).91

In 1631 namen twee molenmakers de bouw van twee 
wagenschotmolens in Amsterdam aan.92 In 1638 wordt 
in een ander contract, waarbij de Amsterdamse com­
pagnie van zaagmolens wordt ontbonden, gesproken 
van een ‘wageschotsmuelen’.93 Ook langs de Zaan werd 
vanaf de tweede helft van de zeventiende eeuw veel wa­
genschot gezaagd. Tot 1669 werd op de Zaanse hout­
veilingen, die in 1655 waren begonnen, zelfs uitslui­
tend wagenschot verhandeld.94 In 1694 werd het in 
1621 afgekondigde importverbod op gezaagd hout in 
Amsterdam verscherpt, waardoor de import van ge­
zaagd vuren- en grenenhout uit de Zaanstreek werd 
beperkt. De Zaanse houtkopers besloten hierop in 
1696 geen wagenschot meer aan Amsterdam te verko­
pen, waarop het Amsterdamse stadsbestuur in mei 
1697 de import van gezaagd wagenschot vrij gaf.95 Het 
aantal wagenschotmolens in de Zaanstreek nam in de 
eerste decennia van de achttiende eeuw nog duidelijk 
toe, wat voor het belangrijkste deel aan de export naar 
Engeland kan worden toegeschreven, maar de groei 
was rond 1740 over zijn hoogtepunt heen, waarna het 
aantal molens afnam.96 Deze export naar Engeland 
lijkt lucratiever te zijn geweest dan het produceren 
voor de eigen markt en zal het teruglopende gebruik 
van wagenschot in het Nederlandse interieur hebben 
versneld.

CONCLUSIES
Wagenschot was een van de vele producten die op de 
Hollandse houtmarkt te koop waren. Uit bronnen van 
verschillende aard blijkt dat het hierbij niet primair 
ging om kwartiers gezaagde dunne eiken plankjes van 
ongeveer een centimeter dik, maar om veel dikkere, 
kwartiers gekloofde halfproducten, die pas in tweede 
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trade doesn’t seem to have appeared until around the 
middle of the seventeenth century, when the Baltic 
trade had passed its peak. It is not yet possible to quan­
tify the available data. But when harbours in the Baltic 
could no longer meet the demand from Holland, the 
trade in this particular product shifted to Bremen, to 
the Elbe and Rhine regions. Probably owing to the 
greater profitability, the export of wainscoting to Eng­
land remained at a high level into the eighteenth cen­
tury, while the prices paid at the Zaan timber auctions 
in the second half of the seventeenth century more 
than doubled. A possible partial explanation for the de­
cline in the use of wainscoting in Dutch interiors is 
that the timber traders preferred to export their prod­
ucts to other markets where they could command a 
higher price.

It would be interesting to conduct similar research 
for knee timber, floorboards, beams and other prod­
ucts. By considering the various timber elements of the 
past primarily as trading products rather than as fin­
ished products attuned to local conditions, it is possi­
ble to explain why timbers from different source areas 
are sometimes encountered within a single historical 
structural context, and how the use of such timbers 
was affected not only by changing tastes and fashions, 
but also by the supply stream from distant forests.

Wainscoting was just one of the many products for sale 
on the Dutch timber market. A variety of sources would 
suggest that this was not primarily a case of thin, quar­
ter-sawn oak planks around one centimetre thick, but 
much thicker, quarter-split, semi-finished products 
that were only later sawn into much thinner planks. A 
major reason for quarter sawing or splitting of logs was 
to mitigate warping. Finishings in particular required 
timber with a minimal tendency to split or bow and so 
wainscoting was often used for such work. 

There are several views on the etymology of the word 
‘wainscot’. Based on the traded rather than the fin­
ished product, the suggestion that what we have here is 
a combination of ‘scot’ in the sense of panel with the 
prefix ‘wain’ (from ‘wane’), the side of the wood that 
still contains sapwood, merits further investigation. 
The wainscot timber exported from the regions of ori­
gin was, as far as can be ascertained from the sources, 
hardly ever ready for use. It generally took the form of 
split timber some 14 feet in length. The thickness could 
vary considerably, as is also clear from Dutch sources 
that talk of wainscoting up to several inches thick. 

The European trade in wainscoting was already huge 
by the fourteenth century. The greater part of this was 
transported to the province of Holland via the North 
Sea. Considerably smaller was the proportion of wain­
scoting rafted down the big rivers to the west. This 
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