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f o u t e n ^Derlafen 

A thing of beauty is a 
joy for ever. 

E r moet een tijd geweest zijn, dat het aantal schutsluisjes i n deze 
provincie bijzonder groot was. D e vaarweg is vele eeuwen lang bet 
aangewezen middel geweest om het land, de buren of de markt te be
reiken. M e t de opkomst van het wegennet nam de betekenis af, m el het 
gevolg dat de meeste houten sluisjes verdwenen. 

N a d a t i n de dertiende eeuw een begin werd gemaakt met het inpol 
deren van het l and en i n het veenlandschap boezemwateren ontstonden, 
bleef de behoefte per vaartuig de verbindingen te onderhouden. Toen 
het peilverschil nog kle in was, werden tijdelijk gaten i n de dammen 
gestoken. V r i j v lug echter moesten tussen boezem en polderwater sluis
jes worden gemaakt. Tussen de polders onderling, waar het verschil i n 
waterstand kle in was, kon worden volstaan met een overtoom. 

V e l e houten sluisjes, verlaten genoemd, hebben een eeuwenoude his

torie. Mees ta l werden zij bij de windmolens van de polder gelegd. 

Boterdorpse Verlaat, RotteiJam 
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Bleiswijtse Verlaat, Bleiswijt 

A a n g e z i e n deze verlaten dienden om uit een gebied met laag peil te 

komen op de boezem of omgekeerd, bestaat zo 'n sluisje uit een boven-

en een benedenboofd, waartussen een scbutkolk. A a n de einden van de 

scbutkolk bevindt z icb een afslui t ing. H e e l vroeger moeten dit verti

cale schuiven zijn geweest, schotdeuren genaamd. Later werden ter af

slui t ing een stel puntdeuren aangebracht. In de deuren bevinden z i ch 

openingen, die met schuiven worden afgesloten. Hierdoor werd het 

mogelijk al naar behoefte i n de scbutkolk een hoog of laag pei l i n te 

stellen. 

E r zijn i n Z u i d - H o l l a n d nog slechts vier houten verlaten over, die 

overigens als toonbeelden van historische bouwkunst alle aandacht 

verdienen. 

Twee van deze verlaten bevinden z ich i n Sch ie l and en twee i n R i j n 
land . D e foto's 1-4 geven een beeld hoe deze er nog ui tzien. W i j mogen 
aannemen dat wij hier tegenover houtconstructies staan die als het 
ware van vader op zoon vele eeuwen l ang onveranderd zijn gebleven. 

V a n de nog bestaande verlaten verkeert het Boterdorpse verlaat i n de 
beste toestand. H e t werd vernieuwd door de gemeente Rotterdam. Ik 
kan U aanbevelen dit kunstwerk te bezoeken. U kunt daarbij de weg 
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volgen, aan de westzijde van de Rotte gelegen, vanaf de windmolen L i j 
Terbregge i n zuidelijke r icht ing. N a enkele bochten i n de weg zul t U 
verrast worden door een kloek houten bouwwerk, eikehout i n forse 
afmetingen, totaal lang 27,60 m met een doorvaartwijdte v a n 5,00 m . 

Het tweede verlaat is gelegen aan de westzijde van de Rotte i n de ge
meente Ble iswi jk . H e t verkeert i n vervallen staat. W a n n e e r het recrea
tieplan langs de Rotte tot uitvoering komt, za l het ongetwijfeld de aan
dacht van de bezoekers trekken. 

Enigsz ins verscholen achter het kreupelhout ligt een mooi verlaat i n 
W e i p o o r t (gemeente Zoeterwoude). H o e w e l dit verlaat nog i n gebruik 
is, Iaat de toestand te wensen over. 

H e t laatste verlaat ligt i n de Hogeveense vaart bij de onttakelde Bent-
huizer molen. D i t verlaat is ook te zien vanuit de trein A l p h e n — L e i d e n . 
A l s gevolg van de vervallen toestand dreigt dit verlaat te worden ge
sloopt. O m nog een indruk te geven van de afmetingen, de totale lengte 
is 18,20 m, de doorvaart 2,70 m. He t peilverschil bedraagt rond 1,60 m. 

E r bestaat een verschil i n bouw tussen de verlaten gelegen i n Schie-
land en R i jn l and . A l l e verlaten hebben een aantal achtereenvolgende 
gebinten, die bedoeld zijn om de hoofden van de sluis te formeren en 

Weipoortse Verlaat, Zoeterwoude 
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Verlaat in Je Hogeveense vaart, Zoeterwoude 

voorts de gronddruk tegen de hooiden en de schutkolk op te vangen. 
D e gebinten bestaan uit twee verticale stijlen, die v a n boven zijn 

gekoppeld door een horizontaal gebogen ligger. Deze liggers zijn aan 
de einden versierd met een hanebi l . F i g . 1. V o o r versterking v a n de 
hoeken zijn twee, eveneens enigszins gebogen korbeels aangebracht. 
A l l e slijlen zijn aan de buitenzijde gekoppeld door een zware waterpas 
liggende deksloof, die op kadehoogle ligt. W i e een dergelijk bouwwerk 
bekijkt wordt getroffen door het ritme van de bintenrij. M e n zie hier
voor de foto 5 van het reeds verdwenen Benthuizer verlaat. 

B i j de verlaten i n R i j n l a n d bestaat het boven- en benedenhoofd uit 
een verzwaard gebint, waaraan de puntdeuren draaien. Daarentegen 
zijn de hoofden i n Sch ie land gevormd door vijf dicht bij elkaar staande 
gebinten, die aan de bovenzijde met zwaar hout aan elkaar zi jn ver
bonden tot een sterk geheel. M e n noemt dit de koffer. Foto 2 Iaat di t de
ta i l duidelijk uitkomen. Tegen de koffer zi jn trappen gemaakt, die 
voetgangers gelegenheid geven over te steken. 

A a n weerszijden van de hoofden bevinden z ich onder de grond als 

deel van de waterkering, vertikale damwanden, die pal ingplanken 

worden genoemd. 
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D e schuiven i n de deuren kunnen worden bewogen met een hefboom 
of worden met behulp v a n een haspel opgetrokken. D i t haspel wordt 
met spaken rondgedraaid (foto 2). Waarsch i jn l i j k za l het vroegere 
Spookverlaat (gemeente Hazerswoude) zijn naam hieraan te danken 
hebben. 

V a n boven draaien de deuren i n een eenvoudige halsbeugel, die met 
een bout door de stijl is bevestigd. A a n de onderzijde draait de deur i n 
een taatspot of keuspot. D e deur brengt de druk van het water over op 
de sponning i n de slagstijl die kakstoel wordt genoemd. 

D e bodem i n de sluis bestaat uit de bekende constructie van kespen, 
vloer en zwalpen . Doorda t het polderpeil i n de loop der jaren meerma
len werd verlaagd l iggen de vloeren i n deze oude verlaten veel te hoog. 

In het archief van de gemeente Zevenhuizen komen twee oude be
stekken voor van 1673 en 1717 handelend over de besteding van het 
Zootjes-verlaat te Zevenhu izen : 

„ S c h o u t ende Molen-meesters vande Swanlasche Po lder onder 
Sevenhuysen, zijn van meeninghe (ten huyse van den Schout a l -
daer) op M a a n d a g h den 16 December 1675 i n 't openbaer te B e 
steden het Houl /Yserwerck ende anders tot een N i e u w Ver lae t te 

Bentliuizer Verlaat, Benthuizen 
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Iegghen, i n plaetse van 't Sootjes-Verlaet, tusschen die voorsz. 

Polder ende Rotte. 
H e t is i n onze ogen nog een behoorlijk geschreven bestek, waar in de 

afmetingen en materialen precies worden omschreven, evenals de manier 
waarop de houtstukken aan elkaar worden verbonden. V o o r eikehout 
werd voorgeschreven W e z e l s eiken. M o d e r n doet de boetebepaling aan 
voor te late oplevering. 

deksloof 

slQqstij l 

kakstoe l 

t aa tspo t o( keuspot 

sp iebout 

In 1675 werd aannemer Gerr i t Ve rmey voor de som van 3820 gulden. 
Het ijzerwerk werd geleverd door A b r a h a m Smi t voor 365 gulden en 
9 stuiver. 

B i j dit bestek was gevoegd een memorie van lengten en zwaarten 
van het hout, waar in de aantallen en afmetingen worden genoemd van 
de balken, binten, slagdorpels, Gelderse gebinten, korbeels, kofferbinten 
en kloosterhouten. 
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Veer t ig jaren later verkeerde dit verlaat i n slechte toestand. Schout 
en Molenmeesters van de polder heten het toen inspecteren door N i c o -
laas Stampioen, fabriek van Sch ie land . A a n g e z i e n het verlaat niet 
vernieuwd mocht worden zonder „consen t en permissie" v a n Dijkgraaf 
en Hoogheemraden van Schie land „soo keeren de supplianten haar tot 
U w e l Ede lheden ootmoediglijk verzoekende dat het U w e l Edelheden 
goede gelieffte mag sijn en supplianten te consenteren en Permiteren 
om vernieuwing van het meergemelde Ver l aa t " . H i e r n a volgde de ver
n i euwing volgens het bestek van 1 7 1 7 . 

U i t een oogpunt van oude houtbouwkunst verdienen deze sluisjes 
alle aandacht. M e n lette op de verbindingen, met eiken nagels opge
sloten. D e stijlen zijn met spiebouten aan de liggers bevestigd. Z i e de 
kleur van dit geteerde eikenhout. A l l e s is betrekkelijk eenvoudig ge
houden, maar goed doordacht en steunend op grote ervaring. 

W a n n e e r op korte termijn geen maatregelen worden getroffen, worden 
de laatste houten verlaten met de ondergang bedreigd. D i t zou jammer 
zijn. Houtconstructies van deze afmetingen zijn zeldzaam. H e t is nog 
altijd de moeite waard deze oude ambachtskunst voor het nageslacht 
te bewaren. 

J . van den Berge ing . 

Cïïlet de tram naar bodegraven 

D e paardentram en de stoomtram behoren alweer tot het verleden. 
V o o r a l de stoomtram heeft een belangrijke rol i n de ontwikkel ing van 
het platteland gespeeld. D a a r o m waag ik het om u w aandacht te vragen 
voor de tramweg Gouda—Bodegraven . H e t was een onbelangrijk 
lijntje, u w belangstel l ing nauwelijks waard , maar het onderwerp geeft 
aanle iding om enige algemene aspecten van het tramwezen aan te 
stippen. 

Vergeefs heb ik gespeurd naar het archief van de maatschappij welke 
deze l i jn exploiteerde. D e gegevens heb ik i n hoofdzaak moeten putten 
uit het gemeentearchief van G o u d a en uit de Goudsche Courant . 
Dankbaa r gedenk ik de bere idwi l l igheid waarmede de Schweizerische 
Lokomot iv- u n d Maschinenfabr ik te W i n t e r t h u r , de N V . Beynes te 
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Beverwijk, de Diens t voor het Stoomwezen te 's-Gravenhage, de direc
tie van de Noord-Zuid-HoIIandsche Vervoermaatschappij te Haar lem, 
en de Nederlandse V e r . van belangstellenden i n het spoor- en tram
wegwezen in l icht ingen hebben verschaft. D e foto's dank ik aan de heer 
J . Esser te Utrecht en aan het gemeentebestuur van Bode graven. 

In de 18de eeuw en ook nog i n een groot deel van de lode eeuw w a 
ren de wegen onvoorstelbaar slecht, soms niet, meestal moeilijk be
gaanbaar. E e n rit in een diligence was geen onverdeeld genoegen, noch 
voor de passagiers, noch voor de paarden. Daarentegen bood het ra i l -
vervoer de passagiers een effen baan en ruime, comfortabele rijtuigen; 
de geringe weerstand welke wie len op rails ondervinden maakte het 
mogelijk met één of twee paarden als trekkracht te volstaan. Omstreeks 
het midden van de vorige eeuw k w a m het tramwezen tot bloei i n de 
Verenigde Staten, een tiental jaren later ook i n Enge l and en daarna op 
het continent van Eu ropa . 

In ons l and werd met behulp van Engelse financiers en technici de 
eerste ,,railroute", de paardentram D e n Haag—Scheveningen, reeds i n 
1864 aangelegd. D e ervaring opgedaan met deze tram en de l i jn D e n 
Haag—Del f t , die te duur waren opgezet en daardoor niet rendeerden, 
heeft de ui tbreiding van het tramwegnet i n ons l and zeer vertraagd. D e 
belangstell ing herleefde een decennium later toen de Amsterdamsche 
O m n i b u s Maatschappi j met haar paardentram meer succes had . 

Paardentractie was duur. W e l i s w a a r vorderde het rijtuig we in ig 
kracht zodra het op gang was doch het aanzetten kostte het paard veel 
inspanning, waardoor de havermotor veel en goed voedsel nod ig had, 
en de slijtage groot was. Stoomtraclie was daarom i n vele gevallen te 
prefereren, niet vanwege de snelheid, die toen nauwelijks gewaardeerd 
werd, doch om de kosten. In Nede r l and werd de toepassing van stoom
kracht op tramwegen pas mogelijk gemaakt door een wet van 1878, 
waarbij aan openbare middelen van vervoer de snelheid van 15 km 
(sedert 1889 20 km) niet te boven gaande ontheffing van de bepalingen 
van de Spoorwegwet werd verleend. D i t betekende dat langs bestaande 
wegen een stoomtram kon worden aangelegd. Ove ra l schoten de tram
wegmaatschappijen uit de grond. D e gebruikelijke gang van zaken was 
dat een promotor aan de eigenaars van de wegen vergunning vroeg voor 
het leggen van rails daarin of daarnaast. Vervolgens werden middels 
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een hooggestemd prospectus geldgevers gezocht, en bij slagen een N . V . 

opgericht, waarvan de promotor in ru i l voor zijn vergunningen directeur 

werd. Deskund ig was de man gewoonlijk niet; ons l and bezat trouwens 

geen of vri jwel geen mensen die van de exploitatie van een stoomtram 

enige notie hadden en de ervaring in het bui tenland opgedaan was hier 

niet altijd toepasselijk. G e e n wonder dat de resultaten nogal eens te

leurstelden. 

D e gemeenteontvanger van W o e r d e n , A d r i a n u s Kapt i jn , zijn saaie 

betrekking moe, zag zijn kans. O p 11 november 1 8 8 0 vroeg hij aan het 

gemeentebestuur van G o u d a vergunning voor het leggen v a n rails ten 

behoeve van een stoomtramweg Gouda—Bodegraven . D e verbinding 

met Bodegraven werd toen driemaal daags onderhouden door een w a -

gendienst van de Gebroeders B l o m en eenmaal per dag door een volks-

en pakschuit. Bestond er we l behoefte aan een frequentere verbinding 

met een dorp da l meer op de Rijnstreek dan op de IJsselstreek was ge

or iënteerd , door een dunbevolkt gebied v ia de armelijke vissers- en 

veendersdorpjes Reeuwijk en S lu ipwi jk? Kap t i j n schatte de opbrengst 

op ƒ 1 2 , — per dagkilometer, ƒ 3 0 4 2 0 , — per jaar. N a aftrek van de ex

ploitatiekosten begroot op ƒ 2 7 6 4 0 , — zou dus ƒ 1 1 7 8 0 , — bruto winst 

worden gemaakt, bij een aandelenkapitaal van ƒ 1 8 0 . 0 0 0 , — . N a uit

kering van 5 % div idend restte ƒ 2 7 8 0 , — voor afschrijvingen, naar onze 

begrippen absoluut onvoldoende. D e afschrijvingspolitiek was geba

seerd op de lange levensduur van het materieel bij goed onderhoud, zij 

h ie ld geen rekening met de technische of economische ontwikkel ing v a n 

het vervoerwezen. V e e l tramwegmaatschappijen hebben dit later, vooral 

toen de autobus kwam opzetten, tot hun schade ervaren. In deze be

groting waren alleen de goede, niet de kwade kansen gecalculeerd. 

D e vergunning werd op 1 februari 1881 verleend. 21 jun i d.a.v. werd 

toestemming gegeven om de vergunning over te schrijven op de naam 

van het bankiershuis de Benedit ty en Beer te Amste rdam. 

D e vergunning was verleend voor een spoorwijdte van 1.067 m. D i t 

smalspoor werd voor tramwegen veel toegepast, vooral i n het buiten

land. D o c h — en hieruit blijkt hoe slecht de zaak was voorbereid — 

toen de concessionarissen gingen rekenen, bleek hun, dat 75-cm-spoor 

stukken voordeliger u i tkwam, aangezien dan de bestraling kon worden 

vermeden, en de dure gootrails overbodig werden, terwijl de scherpe 
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bochten bij de overweg van de spoorlijn en op de hoek van de O u d e 
G o u w e en de Bodegraafse straatweg minder voorzieningen zouden 
eisen. D a a r o m vroegen de vergunninghouders op 8 december wi jz ig ing 
van de vergunning. D e toestemming werd verleend. Terecht, want 
75 cm-spoor kan uitstekend voldoen, mits de baan pr ima wordt onder
houden. D e Geldersche Tramwegen hebben dit i n de praktijk bewezen; 
daar reden later de motortrams met 45 k m per u u r l 

D a t Kap t i jn de kosten van de aanleg had onderschat za l ook wel de 
oorzaak zijn geweest dat zijn p lan om een remise met woningen voor de 
directeur en de werkbaas aan de oostzijde van de Crabethstraat, dicht 
bij het Sta t ion te bouwen, niet is uitgevoerd; een eenvoudige remise 
werd geplaatst op bet terrein van de Rijnspoorwegmaatschappij . 

D e opening, i n het vooruitzicht gesteld i n augustus en later i n de
cember 1881, liet inmiddels op z ich wachten. D e aankomst van vier 
tramwagens i n januari 1882 was een teken dat de zaak eindelijk mar
cheerde. Z i j waren gebouwd door Beynes te Haar l em. V a n deze voor
treffelijke, twee-assige rijtuigen, met hun karakteristieke dakconstructie, 
heeft Beynes veel plezier beleefd, er zijn er honderden verkocht. V e r 
moedelijk gaan zij terug op een Engels prototype, van de Starbuck C a r 
and Waggon-company , waarop zij sprekend lijken. Behalve deze wa
gens, die eigenlijk voor paardentractie waren ontworpen, werd nog aan
geschaft een vierasser gebouwd door Herb rand te K e u l e n . 

D e beide locomotieven, geleverd door de S . L . M . te W i n t e r t h u r , 
waren van gerenommeerde kwalitei t , doch hun constructie, ontworpen 
voor gebruik i n bergland, voldeed niet i n ons vlakke land , doordat de 
verticale ketel de stabiliteit ongunstig b e ï n v l o e d d e , waardoor op slechte 
banen gevaar voor ontsporen bestond. 

In maart 1882 was alles klaar voor de proefrit. D o o r de kommandant 
van het 5de bat. 4de reg. infanterie waren daartoe 80 soldaten beschik
baar gesteld. N a een veldoefening i n de omgeving van Bodegraven 
werden zij door een trein van vier rijtuigen i n 40 minuten naar G o u d a 
vervoerd. D e aannemers Reymer en van H e l d e n te Rotterdam werden 
geloofd omdat de tram hierbij niet ontspoorde! 

O p 17 mei kon de li jn worden geopend. Z e v e n maal per dag werd 
heen en weer gereden; de duur was 40 minuten, het tarief G o u d a — 
Bodegraven le klasse ƒ 0 , 4 0 , 2de klasse ƒ 0 , 3 0 , voor die tijd tamelijk 
hoog. V a n 18 mei—17 juni , toen de tram nog een nieuwtje was, werden 
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Station Gouda, circa 1884 

10.377 personen vervoerd. H ie ru i t mag men we l afleiden dat een pro

ductie van ƒ 5 9 4 2 0 , — per jaar niet gehaald is. 

Aangez ien een reservelocomotief ontbrak l iep de dienst bij storing 
direkt vast. Daa rom werd i n apri l 1885 een derde locomotief, gebouwd 
door C . Hagans te Erfurt, aangekocht. Deze kreeg de naam „ G o u d a " . 
H ie rvan heb ik geen afbeelding kunnen bemachtigen. 

N u de tram reed v ie l het de bankiers gemakkelijker om aandeel
houders te v inden. O p 16 oktober 1885 werd opgericht de N . V . Stoom
tramwegmaatschappij „ G o u d a " , gevestigd i n Amste rdam (statuten in 
de Staatscourant van 9 januari 1884) met een kapitaal van ƒ 200.000,—. 
M e n was aanvankelijk hoopvol gestemd, overwoog zelfs om een tele-
foonlijn aan te leggen, doch spoedig bleek dat er bezuin igd moest 
worden. Direkteur Kap t i j n kreeg op 26 september 1885 eervol ontslag; 
daardoor geraakte zijn p lan voor een tramweg Gouda—Schoonhoven 
van de baan. N a nog vergeefs gepoogd te hebben om een broodfabriek 
op te richten is hij i n de kolenhandel gegaan. H i j werd opgevolgd door 
de chef v a n dienst J . E . F . Langeler . 
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In de aandeelhoudersvergadering v a n 21 j un i 1890 werden nieuwe 
commissarissen benoemd omdat de oude al len overleden waren! Deze 
beraamden middelen om de bedrijfsuitkomsten te verbeteren. A l s gevolg 
daarvan ontving het gemeentebestuur van G o u d a het verzoek om paar
den als trekkracht te mogen bezigen en om een jaarlijkse subsidie. H e t 
eerste deel van het verzoek werd ingewi l l igd , het tweede afgewezen. 
He t bedrijf werd n u overgenomen door de N V . Algemene T r a m M a a t 
schappij te Amsterdam, opgericht 25 augustus 1892, terwijl de dage
lijkse l e id ing werd toevertrouwd aan de Maatschappi j tot exploitatie 

Het einde 

van Tramwegen te Voorbu rg . D e heer Langeler kreeg zijn congé . H i j 
heeft zijn vestiging als rij tuigsmid aan de Kattensingel na twee maan
den reeds opgegeven. 

M e t ingang van 20 november 1892 werd de stoomtractie gestaakt. D e 
remise werd overgebracht naar de Spoorlaan i n Bodegraven, bij de 
overweg. H e t lijntje naar het centrum van Bodegraven werd gesloopt. 
H e t is mij niet bekend waar de locomotieven gebleven zi jn. H e t 4-assige 
rijtuig werd verkocht aan de Geldersche Stoomtramwegmaatschappij, 
het heeft tot 1932 dienst gedaan. 
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Z o sukkelde de tram verder, de „ S t u r m und D r a n g periode" achter 
de rug. D e reorganisatie is het rendement bli jkbaar ten goede gekomen. 
D e Algemeene Trammaatschappij droeg de l i jn i n 1906 over aan de 
N . V . T r a m w e g Gouda—Bodegraven te s-Gravenhage. 

D e strijdvraag over de voeding van de paarden die toen de paarden
tramdirecteuren bezig h ie ld : lang hooi, ongeplelte haver en driemaal 
drinken per dag of kort fiooi, geplette haver en steeds gevulde drinkbak, 
verstomde toen de wereldoorlog uitbrak. D e moeil i jkheid om aan voed
sel voor de paarden te komen en de sterk gestegen exploitatiekosten 
noopten i n 1917 tot opheffing. D e tram vervoerde i n de laatste jaren 
van haar bestaan ca. 65000 personen per jaar, minder dan waarop K a p 
tijn 35 jaar eerder had durven rekenen. E e n poging van de burgemeester 
van Bodegraven om het bedrijf te redden mocht niet baten. O p 16 ok
tober werd de dienst gestaakt. D e rails werden voor een goede prijs 
aan de Staatsmijnen verkocht, die er grote behoefte aan hadden. 

D e geschiedenis van de tramweg Gouda—Bodegraven bevestigt de 
uitspraak van wij len Ir. W . J . Burgersdijk dat „persoonl i jke belangen 
der promotors, wier voorspiegelingen meer afgestemd waren op het 
zoete eigen gewin van het bakeren dan op het aan de geldgevers i n 
uitzicht gestelde toekomstige profijt hel Nederlandse tramwezen veel 
kwaad hebben gedaan. 

J . Geselschap. 

boek ennieuwó 

D e Plaatselijke Geschiedschrijving; wenken voor de vorsers door 
M . A . A r n o u l d en anderen, uitgegeven door de S t ich t ing P r o Civ i ta te 
(in 1961 gesticht door C r é d i t C o m m u n a l de Belgique) bevat op 44 
b lad zijden een aantal methodische richtl i jnen voor de amateurs. D e 
opgegeven boektitels zijn vanzelfsprekend alleen van belang voor de 
Belgische gebruiker, evenals de Franse uitgave van dezelfde tekst. 
(Prijs i n N e d . va lu ta ca. ƒ 3,50). 
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HANDLEIDING. 

In F i b u l a (Orgaan van de Nederlandse Jeugdbond ter Bestudering 
van de Geschiedenis) V I , l (jan./febr. 1965) vonden wi j van ons mede
l i d A . G . van der Steur onder de titel „Beoefen ing v a n de plaatselijke 
en gewestelijke geschiedenis i n N e d e r l a n d " een eerste opstel van wat 
blijkbaar een reeks zal worden. H e t onderwerp van deze eerste bijdrage 
is H e t Topografisch Kaartenmateriaal . E e n zeer instructief stuk. 

M i s s c h i e n mogen wij hetgeen de heer V a n der Steur hier onderneemt 
beschouwen als een u i t ing van wanhoop: de vakl ieden schijnen de 
amateurs niet aan een handle id ing te w i l l e n of kunnen helpen. O p het 
congres van de Jeugdbond op 27 december 1964 te Amersfoort heeft 
Prof. D r . W . Jappe Alber t s gesproken over de „Beoefen ing van de re
gionale en lokale geschiedenis . Tijdens de rondvraag zei de heer V a n 
der Sleur het te betreuren, dat er op dit terrein geen handboeken be
stonden. Prof. Alber t s meende, dat dit i n Nede r l and niet mogelijk was, 
zodat alleen door mondelinge instructie amateurs op de juiste weg ge
holpen kunnen worden. 

W i j menen dat de waarheid i n het midden l igt : mondelinge instructie 
za l vaak heel nutt ig en vaak veel directer kunnen zijn, maar za l die 
mondelinge instructie altijd en overal te krijgen zijn? E e n gewestelijk 
consultatiebureau voor de beoefening van de lokale en regionale ge
schiedenis bestaat niet en al bestond het wel , dan blijft het nog prak
tisch inl icht ingen, die eigenlijk iedereen moet hebben, zoals de heer 
V a n der Steur n u i n F i b u l a V I , l geeft over kaarten en zoals schrijver 
dezes i n Z u i d - H o l l a n d V I (1960) b lz . 5 e.v. over de archieven heeft 
verstrekt, op papier te kunnen uitreiken. 

He t is hiermede als met archiefgidsen, b ib l iogra f ieën en al dergelijke 
gereedschappen: zij kunnen de mondelinge voorl icht ing nooit geheel 
vervangen, maar verhinderen om te beginnen, dat de voorlichter een 
grammofoonplaat van zichzelf wordt en geven toch ook heel wat steun 
aan de amateur, die geen mondelinge instructie weet te v inden. D e be-
geerte van de heer V a n der Steur naar een handle id ing steunen wi j 
daarom, al schijnen de vooruitzichten niet zeer gunstig als de enige 
hoogleraar in ons l and met een leeropdracht op het gebied van de regio
nale geschiedenis (i.c. van Oost -Neder land) zegt, dat het niet kan . W i j 
hopen maar dat bedoeld is: een bevredigende handle id ing voor heel 
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Neder l and zal moeilijk gaan. Behalve voor enige algemene zaken en 
voor de tijd na 1800 moeten wij dat we l beamen, daarvoor lopen zeker 
voor de periode voor 1800 zowel de te behandelen lokale problemen 
als de bronnen teveel uiteen. G e l u k k i g dat de heer V a n der Steur de 
moed toch niet opgeeft. 

PAROCHIEGESCHIEDENIS. 

Eerst onlangs bleek ons, da l het 500-jarig zelfstandig bestaan van de 
parochie van St. A g a t h a te Lisse o.m. is gevierd met de uitgave van 
een gezellig en verantwoord boekje, dat veel meer geeft dan alleen 
parocbiegeschiedenis. A . M . Hulkenberg , D e Aagtenkerk van Lisse 
(1960) is nog voor ƒ4,50 verkrijgbaar bij Drukker i j F lo r a , Veldhors t 
straat te Lisse . 

H1STOR1UNCULAE. 

In deze uitgave ter gelegenheid van hel zevende lustrum van de ver
eniging van studenten i n de geschiedenis aan de Univers i te i t v a n A m 
sterdam K L E I O komen drie geï l lus t reerde bijdragen voor betreffende 
plaatselijke en regionale geschiedenis van Z u i d - H o l l a n d : 

D r s . R . Rentenaar, Overmate ten zuiden van de O u d e M a a s i n de 
middeleeuwen (betreft de ontginningsgeschiedenis van de vroeger 

tot H o l l a n d behorende Langstraat); 

— H . Sarfatij, D e opgravingen i n Rijnsburg (een samenvatting van 

gepubliceerde en ongepubliceerde opgravingsresultaten o.m. betref

fende de gevonden stoffelijke overschotten van graven uit het H o l 

landse H u i s ) ; 

D r s . J . L . van der G o u w , Burgerweeshuizen (betreft de ontstaans
geschiedenis van een groot aantal weeshuizen en behandelt uitvoe
rig de problemen rondom het Burgerkinderweeshuis te Gorinchem). 

(Prijs ƒ7,50; te bestellen bij de redactie van His tor iunculae , Heren

gracht 526, Amsterdam). 
v. d. G . 
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SCHOONHOVEN. 

D e ruimtelijke ontwikkel ing van een kleine stad i n het rivierengebied 

gedurende de Midde leeuwen door D r . Ir. J. C. Visser. 

Van Gorcum's Historische Bibliotheek", nr. 75 VIII, 
207 blz. met frontispice en 3 uitsl. bldn. Geb. ƒ 20,50 

D i t werk schetst het ontstaan en de ontwikkel ing tot i n de zestiende 

eeuw van Schoonhoven aan de Lek, een kleine stad i n het gebied der 

grote rivieren die mede door baar l igging aan de grens van de provin

cies Z u i d - H o l l a n d en Utrecht — eertijds de grens van het Graafschap 

H o l l a n d en het Utrechtse Sticht — kan bogen op een interessant ver

leden. 

D e auteur, stedebouwkundige bij de Rijksdienst voor de M o n u m e n 
tenzorg, legt de nadruk op de bouwkundige en stedebouwkundige ont
wikke l ing en stelt hierbij Schoonhoven als voorbeeld van de grachten-
of waterstad, het stadstype da l bij uitstek als Neder lands mag gelden. 

He t ontstaan van Schoonhoven (eerste helft dertiende eeuw) wordt 
behandeld i n het kader van de oudste bewoningsgeschiedenis van het 
Vl is tgebied , het grensgebied van de Kr impenerwaard en de Lopiker-
waard, waar in Schoonhoven vooral als marktcentrum steeds een be
langrijke rol heeft vervuld . 

V a n enige andere kleine sleden in hel rivierengebied, waaronder 
Leerdam, Montfoort , IJsselstein, V i a n e n en Buren , wordt de wordings
geschiedenis aan de hand v a n enige schetskaartjes eveneens toegelicht. 
Deze stadjes vertonen qua word ing en ontwikkel ing een grote gelijkenis 
met Schoonhoven, zodat de geschiedenis hiervan de historische ont
wikke l ing v a n Schoonhoven op menig punt kan verduidelijken. 

T e n aanzien van Schoonhoven is voorts bijzondere aandacht gegeven 
aan de „ s a m e n s t e l l e n d e delen van het stadsplan", de woon- en bedrijfs-
bebouwing en de gebouwen met een bijzondere of openbare bestem
ming, die met het plan van straten, wegen en grachten het stadsbeeld 
i n de loop der eeuwen hebben bepaald. 

E e n belangwekkend werk, dat — uitvoerig gedocumenteerd •— de 

wordingsgeschiedenis van een echte Hol landse stad op treffende wijze 

weergeeft. 
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GESCHIEDENIS VAN EEN BELANGRIJKE DIJK. 

In het jaarverslag van het hoogheemraadschap van Delfland over 
1964 publiceert de dijkgraaf mr. dr. J. Winsemius onder de titel „Het 
oudst bekende hoefslagboek van Delfland een studie over enige pro
blemen betreffende de Maasdijk tussen Vlaardingen en Maassluis in 
de vijftiende eeuw. Een goede kaart geeft gelegenheid de in het betoog 
genoemde punten duidelijk te localiseren; eigenlijk had er ook een 
complete transscriptie van het gebruikte deel van het verwarde docu
ment bijgehoord: alleen dan is een gesprek mogelijk over wat nog on
duidelijk moest blijven of over de gefundeerdheid van enige hypotheses. 
Van dit soort onderzoekingen worden er helaas in ons gewest veel te 
weinig gedaan. 

v. d. G . 

VAN DORP TOT STAD (Gorcumse Oudheden) door Drs. W . A . 
van der Donk behandelt hoe de nederzetting Gorinchem een stad 
werd in juridische zin; de in het vraagstuk betrokken oorkonde en de 
opinies van enige gezaghebbende auteurs worden in het onderzoek be
trokken, alsmede het verband met stadsrechten van andere steden. Een 
moeilijk stuk, dat de lezer die zich de moeite wil getroosten, de auteur 
die zich geen moeite heeft gespaard, precies te volgen veel zal Ieren. 
Voor de hardnekkige vierders van stads- en dorpsjubilea valt hier zelfs 
wijsheid te putten. 

Het HOE TE HONSELERSD1JK door B. Ringel ing (in: Verslag 
1964 van het Genootschap Oud-Westland) met voortreffelijke teke
ningen van de ligging van alle niet meer bestaande gebouwen in de 
plattegrond van het terrein zoals dat nu is. De nieuwe archivaris van 
Naaldwijk en Maassluis heeft hierdoor indirect nog eens gepleit voor 
de restauratie van hetgeen nog van dit oude lustoord van de Oranjes 
over is. 

V . d. G . 
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CEYLON - NEDERLAND IN HET VERLEDEN 1602 -1796. 

O n d e r deze titel wordt gedurende de maanden mei tot september 
1965 i n de expositiezaal van het Algemeen Rijksarchief (Bleyenburg 7) 
een tentoonstelling gehouden van documenten en voorwerpen betref
fende het Neder lands gezag op C e y l o n en betreffende hetgeen nog van 
de Nederlandse invloed zichtbaar is. 

Geopend : maandag tot vrijdag van 9 - 1 2 en van 14 - 16.50 uur . 
Bezoek in groepsverband, waarbij toelichting wordt gewenst na af
spraak (telefoon 180196). 

EXCURSIE LUIK EN OMGEVING OP 

22, 23, 24 E N 25 SEPTEMBER. 

H e t weekend van de 27 jun i kon ik besteden aan de voorbereiding 
van de excursie naar L u i k en omgeving. Bijzonder prettig ben ik ont
vangen door de heren Evra rd , M o r e a u en Snackers. Gezamenl i jk heb
ben wij een programma gemaakt en ik moet zeggen reeds vele excursies 
heb ik samengesteld, doch geen enkele was zo aantrekkelijk als deze. 
He t wordt een prachtig geheel, dat de deelnemers werkelijk iets bij
zonders geeft. 

In het kort wordt de excursie als volgt: (wijzigingen voorbehouden). 

woensdag 22 september 

9 uur vertrek provinciehuis, D e n H a a g . Gereden wordt v i a Rotterdam 
en G o r i n c h e m (kopje koffie) naar 's-Hertogenbosch, bezoek aan de 
St . Jan kathedraal, koffietafel. Vervolgens naar Roermond (bezoek 
Muns te r kerk) en zo mogelijk R o l d u c (klein seminarie), naar V a l k e n 
burg waar gelogeerd zal worden i n „ d e Schaepkens van St. F y t " . H e t 
diner vindt aldaar plaats. s -Avonds om 7.50 uur komen de hierboven 
genoemde heren een fi lm en d ia s vertonen over hetgeen u te wachten 
staat. 
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donderdag 23 september 

bezoek aan L u i k (musea en kerken), koffietafel i n L u i k , 's-avonds 
terug i n V a l k e n b u r g voor bet diner. D e avond kan worden besteed met 
een bezoek aan Maastr icht , (wellicht een concert). 

vrijdag 24 september 

bezoek aan Batt ice en omgeving. M u s é e de fromage, l unch i n „ A u -

berge du va l D i e u " . Rondr i t door de omgeving. 

zaterdag 23 september 

bezoek aan het z.g.n. plateau d'est. Verviers etc. en tot slot de ten

toonstelling Stavelot. 

H e t middagprogramma zal steeds om 5 uur afgewerkt zijn. O p de 

laatste dag echter om 2 uur, waarna de tocht naar huis wordt gemaakt 

en men tijdig thuis is. 

E r is aan het geheel maar één „ m a a r " verbonden en die „ m a a r is, 

dat het geheel meer gaat kosten dan ik gedacht had . 
Ik had i n de convocatie geschreven — ƒ 130,— dit wordt ƒ 150,— 

terwijl de éénpe r soonskamer s ƒ 5,— meer kosten. Ik kan u echter garan
deren (het vorig jaar heb ik daarvan geleerd) dat de verzorging 100 % 
is. D e naam van het hotel staat u daar borg voor. 

Diegenen, die aan de excursie deelnemen, het aantal is reeds 57, 

krijgen nog een uitgebreid programma toegezonden. 
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