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Bericht van de redactie 

Wind en water hebben een niet weg te 
denken invloed uitgeoefend op de 
geschiedenis van ons land. Het zo 
typische Hollandse landschap, danig 
aangetast door planologische ingrepen, 
toont daarvan desondanks nog duidelijk 
de sporen. 
Onze voorouders koesterden een soort 
haat-liefdehouding tegenover deze twee 
natuurkrachten, die zich binnen 24 uur 
konden ontpoppen van bondgenoten tot 
levenbedreigende vijanden. Praktisch als 
zij waren - alleen praktische mensen 
konden in deze zompige streken 
overleven - maakten de bewoners van ons 
land van de nood een deugd. De 
natuurlijke waterlopen werden sedert de 
11e eeuw benut voor een systematische 
ontginning van de toen nog hoog gelegen 
veengronden, vooral in Holland en 
Utrecht. De talloze rivieren en en gegraven 
watergangen dienden niet alleen tot afvoer 
van het overtollige water, maar vormden 
ook een bruikbaar wegennet, waarover 
personen en goederen goedkoop en 
relatief veilig konden worden vervoerd. 
Men mag zelfs stellen, dat het uitgebreide 
net van watergangen de uitzonderlijke 
verstedelijking van ons land in de 15e en 
16e eeuw sterk heeft bevorderd. 
Daarbij kwam de wind goed te pas. De 
uitvinding van de windmolen in de late 
middeleeuwen, toen door externe 
faktoren de uitwatering steeds meer 
problemen ontmoette, voorkwam dat de 
ontginningen letterlijk in het water vielen. 
En de wind leverde de energie voor een 
geriefelijke snelheid over de talloze 
waterwegen. 

Maar het voordeel sloeg om in een 
vreselijke dreiging, wanneer de elementen 
samenspanden en het hoog opgestuwde 
water of kruiend ijs de dijken deed 
bezwijken. Ook de inwoners van de 
Vijfherenlanden, hoewel verschanst 
achter de in 1284 aangelegde Diefdijk, 
konden daarover meepraten. Het hoeft 
dan ook geen verwondering te wekken dat 
alleen al aan de geschiedenis van de 
overstromingen een fors uitgevallen studie 
kon worden gewijd (M.K. Elisabeth 

Gottschalk, Stormvloeden en rivier­
overstromingen in Nederland. 3 dln; 
Assen, 1971 -1977). De angst voor natte 
voeten heeft zich dan ook stevig genesteld 
in ons volkskarakter. Een van de 
machtigste uitvoerende staatsorganen, 
Rijkswaterstaat, heeft als taak ons 
daartegen te beschermen. 
In dit nummer wordt echter niet zozeer 
aandacht besteed aan watersnoden en 
andere rampen in onze streek als wel aan 
de praktische toepassingen van beide 
elementen. H.L.Ph. Leeuwenberg dook 
een "scheepvaartverdrag" tussen Vianen 
en Hagestein uit 1563 op uit de archieven. 
Aan de hand van de daarbij aangetroffen 
situatieschets reconstrueert hij de loop 
van een kanaal, dat tussen beide plaatsen 
was geprojekteerd. De scheepvaart is ook 
het onderwerp van een artikel van J.A.M. 
Koenhein, die nader ingaat op de 
betekenis van de in 1658 gegraven of 
liever uitgegraven vaart tussen Vianen en 
Gorinchem voor het personenvervoer 
tussen deze twee plaatsen. Hij reageert 
met name op de visie van J. de Vries in 
diens studie over de trekvaarten in de 
Republiek. 

Het is meer de wind die waait door de 
bijdrage van A.C. Enkelaar, amateur 
molenaar en bezeten liefhebber en kenner 
van de molens in onze streek. In vroegere 
tijden was ons land bezaaid met deze 
fraaie waterstaatkundige en industriële 
machines, maar dat beeld heeft zich in 
onze eeuw drastisch gewijzigd. Dat komt 
op wel heel schrijnende wijze tot uiting in 
het verdwijnen van de drie stedelijke 
molens die Vianen ooit heeft bezeten. De 
auteur heeft in zijn bijdrage de historische 
gegevens daarover verzameld. Hij 
presenteert de lezer bovendien een 
reconstructietekening van de in 1913 
afgebrande molen aan de Molenstraat, op 
11 april van dit jaar precies vijf en zeventig 
jaar geleden. 
De redactie meent met dit nummer de 
lezers opnieuw een samenhangend 
themanummer te hebben aangeboden. 
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Scheepvaart tussen Vianen 
en Hagestein 

Het stadje Vianen was als handelsplaats 
onbeduidend. Het bescheiden haventje 
aan de Lek leidde wel tot enige stedelijke 
bedrijvigheid buiten de stadsmuren, maar 
veel meer dan kleine handelswaar, die 
door de Viaanse winkeliers werd verkocht, 
zal daar niet zijn aangevoerd. Wellicht 
werden er ook wel plaatselijke produkten, 
als bakstenen, hennep, later misschien 
ook tabak en bier van een van de lokale 
brouwerijen, verscheept om naar elders te 
worden vervoerd. Maar over het geheel 
genomen mocht de Viaanse handel geen 
naam hebben. Daarvoor was het achter­
land te beperkt, terwijl de agrarische 
produkten van de omliggend dorpen 
waarschijnlijk vooral hun afzet vonden op 
de plaatselijke markt. 
Toch beschikte Vianen op zeker moment 
buiten de havenfaciliteit in de Buitenstad 
over een tweede losplaats en wel aan de 

zuidzijde van de stad. Dit blijkt uit een op 9 
juni 1563 gesloten overeenkomst tussen 
de stad Vianen en de heerlijkheid Hage-
stein. L.F. Texeira de Mattos maakt hiervan 
melding in zijn 10-delige studie over de 
waterhuishouding in Zuid-Holland, maar 
in de overvloed van technische gegevens, 
die deze civiel ingenieur hierin heeft ver­
werkt, bleef dit historisch gegeven licht 
onopgemerkt1. 
Het door hem gesignaleerde exemplaar 
van de genoemde overeenkomst betrof 
een afschrift uit 1712 in het archief van het 
hoogheemraadschap van de Vijfherenlan-
den2. In het stadsarchief van Vianen, dat 
als partij ongetwijfeld over een originele 
akte moet hebben beschikt, trof ik deze 
evenwel niet aan. De heerlijkheid Hage-
stein, de andere verdragspartner, was in 
de 16e eeuw gemeenschappelijk bezit van 
de twee oudste bisschoppelijke kapittels 
in Utrecht, de Dom en Oudmunster. Zoals 
bekend lieten deze twee kapittels er in 
1546 een geheel nieuw kasteel bouwen3. 

JS&ctSS* 

,f 

Schetstekening van de vaart tussen Vianen en Hagestein, 1563. 

50 



c 

Men zou dan ook kunnen verwachten dat 
in de archieven van beide kapittels hier­
over een en ander is terug te vinden. Dat 
van de Dom bevat echter geen stukken 
over deze zaak, in het archief van Oud-
munster bevindt zich daadwerkelijk een 
eigentijds afschrift, vervaardigd ten be­
hoeve van het kapittel. Het bevat behalve 
de eigenlijke verdragtekst, waarvan de 
inhoud interessant genoeg is om hier 
nader op in te gaan, bovendien een situa­
tieschets, waarop de beoogde vaart 
tussen Vianen en Hagestein op primitieve 
wijze is weergegeven4. Wij zullen in deze 
bijdrage trachten aan de hand van oude 
kaarten en archiefbronnen de loop van 
deze vaart te reconstrueren. 
Doel van de overeenkomst was de 
scheepvaart met cleyne geladen schuyten 
tussen Vianen en Hagestein mogelijk te 
maken en zekere faciliteiten voor het laden 
en lossen te scheppen. De twee partijen 
handelen met goedkeuring van hun res­
pectieve heren. Drost Frank van Ruemst 
van Weresteyn treedt op namens Hendrik 
van Brederode, heer van Vianen. De stad 
Vianen wordt vertegenwoordigd door de 
twee burgemeesters Johan van Erp en 
Thomas van der Berch. Voor Hagestein 
tekent de schout Aernt Joestenss. namens 
de beide kapittels als heren van Hagestein, 
terwijl de pastoor van Hagestein, Michiel 
Berchmans optreedt voor de inwoners. 
Heer Michiel was sinds 1555 de zieleher­
der van de Hagesteiners5. Hij wordt hier 
behalve met zijn pastoorsfunctie aange­
duid als officier, het equivalent van ons 
'ambtenaar'. Hier kan niets anders be­
doeld zijn dan heemraad, in welke hoeda­
nigheid heer Michiel ook drie jaar later zou 
optreden in een overeenkomst over het 
stellen van zes watermolens te Ameide6. 
Ter verwezenlijking van dit doel werd een 
aantal maatregelen vastgelegd. Op de 
eerste plaats zou de Haagwetering worden 
verbreed en uitgediept. De Haagwetering 
werd sinds 1269 of misschien ook al 
vroeger gebruikt voor de afvoer van het 
overtollige water van de polders onder 
Hagestein en het Hogeland onder Vianen7. 
Zij liep van Hagestein, vanaf het punt waar 
nu de oprit richting Utrecht van de auto­
weg A 27 begint, in westelijke richting tot 

aan de zuidoostelijke hoek van de stads­
muur van Vianen. Daar boog zij af naar het 
zuidwesten en mondde uit in de Zederik, 
ongeveer 25m noordelijk van de tegen­
woordige bushalte aan de Julianastraat. 
Dit laatste stuk wordt nader omschreven 
als die grafte ofte slote tusschen den 
Haechwech ende die weyde geheten die 
molenaersweyde. Hieruit blijkt dat in ieder 
geval dit gedeelte een gegraven sloot 
moet zijn geweest. De molenaarsweide 
wordt nog in 1716 genoemd als oostelijke 
belending van de herberg "Het Zwijns-
hoofd" en in 1743 eveneens als liggende 
ten oosten van de ten zuiden van "Het 
Zwijnshoofd" gelegen andere uitspanning 
"De Rode Leeuw" en moet gesitueerd 
worden ongeveer ter hoogte van het 
huidige busstation en het zuidelijk daarvan 
gelegen deel van het Wed.8. De verbreding 
moest geschieden van het oosten naar het 
westen (de eigenlijke Haagwetering) en 
ten minsten op ses roeden zuydtwerdt 
nevens den aschhoep. Deze aschhoep 
[asbelt] wordt in de genoemde akte van 
1743 genoemd als zuidelijke belending 
van "De Rode Leeuw". De passage is 
enigszins onduidelijk. Moest de kanalise­
ring zich zes roeden [ca 22,5 meter] zuid­
waarts uitstrekken of moest de vaart op 
minstens zes roeden afstand van de belt 
blijven? Hoewel de uitwateringsfunctie 
van deze sloot sinds de aanleg van het 
Zederikkanaal in 1825 is vervallen, is het 
restant van deze wetering daar nog steeds 
te zien. Via een heul onder de Julianastraat 
komt zij uit in de Zederik. 
Naar de andere kant, dus oostwaarts 
richting Hagestein, boog de wetering op 
het punt van de genoemde oprit af naar 
het zuidoosten en maakte na ongeveer 
400 meter opnieuw een scherpe hoek, nu 
naar het noordoosten richting Lek. Dit 
laatste gedeelte was bekend onder de 
naam Hoevensloot en betrof misschien 
een oudere, direkt op de Lek afwaterende 
sloot, toen het peil van het Lekwater dit 
nog mogelijk maakte. 
Vianen zou de kosten dragen van het 
gedeelte van de vaart binnen haar territo­
rium. De Hagesteiners verplichtten zich tot 
hetzelfde binnen hun grondgebied tot inde 
graften van 't huys ende 't dorp van Hage-
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De landerijen van de kapittels van de Dom en Oudmunster ten noordoosten van Hagestein, 1583. 

steyn, dus tot in het grachtenstelsel rond 
het kort tevoren gebouwde kasteel en de 
oude in 1406 verwoeste stad. Hierin 
moesten twee losplaatsen worden aange­
legd, een aan de oostzijde bij de Reyer-
steinseweg, de andere aan de westzijde 
aan het einde van de sandgraft, zoals de 
westgracht werd genoemd. 
Aan de Viaanse zijde was ook een laad- en 
losplaats voorzien. Gesproken wordt over 
een trap, opslach ende wippe die bijde 
porte van Vyanen an de self de vaert sal 
worden gestelt. De porte van Vyanen kan 
worden gelezen als deel voor het geheel, 
dus de stad zelf. Het kan ook zijn dat men 
eenvoudigweg bedoelde: in de buurt van 
de (land)poort. Hoe dan ook, deze trap 
met losplaats en hijskraan in de vorm van 
een hefboom was, zoals ook uit het primi­
tieve schetsje valt af te leiden, geprojec­
teerd aan de vaart zelf ter hoogte van de 
huidige Julianastraat. Er is een mogelijk 
interessante toevoeging. Nadat nog eens 
herhaald is dat deze is bedoeld om het 
laden en lossen te vergemakkelijken, gaat 
het verder: gelyck inde Vyaensche vaert 
op Gorcum staende. Als ik het goed lees, 
staat hier dat een dergelijke loskraan, 
bestemd voor het goederenverkeer met 
Gorinchem, al bestond langs de Zederik. 
De woorden op Gorcum in plaats van tot 
Gorcum sluiten mijns insziens de mogelijk­
heid uit dat hier wordt verwezen naar een 

loskraan aan de Viaanse vaart te Gorin­
chem. 
De stad Vianen was ook gehouden de 
brug over de Haagweg te verhogen en 
onderhouden. Dit is de brug die op het 
schetsje als de barre brugge staat aange­
geven. Bar of baerkan zowel bijvoeglijk in 
de betekenis van 'open' of 'onbedekt' zijn 
gebruikt alsook als zelfstandig naam­
woord in de zin van 'verschansing' of 
'slagboom'. Welke van beide betekenis­
sen hier van toepassing is is onduidelijk. 
Volgens het kaartje was deze brug gelegen 
op de plek waar de wetering bij Vianen 
naar het zuiden zwenkt, dus bij de zuid­
oostelijke stadshoek. Aangezien de Haag­
wetering noordelijk van de Haagweg liep, 
is dit ook logisch te verklaren. Op het punt 
waar zij naar het zuiden afbuigt moest zij 
de Haagweg kruisen, anders gezegd de 
Haagweg, die langs de zuidelijke stads­
muur verder liep, werd met een brug over 
de wetering geleid. 

De Haagweg liep slechts voor een ge­
deelte parallel met de Haagwetering. Al na 
enkele honderden meters verwijderde de 
weg zich van de wetering en liep zuid­
waarts tussen de akkers door met een 
kartakteristieke, nog steeds aanwezige 
knik als Sandpad in de richting van Hage-
stein9. Het droevige restant van dit pad, 
later bekend als de Lange Dreef, krijgt 
iedere automobilist in het vizier, voordat hij 
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een van de opritten van de A27 opschiet. 
Rechts ziet hij het beginstuk met de van 
hun takken en loof beroofde bomen, van 
zijn vervolg geamputeerd door de auto­
weg; van de autoweg af kan de automobi­
list, als hij zijn blik even kan losmaken van 
de verkeersdrukte, aan de andere zijde de 
voortzetting ontwaren. 
Volgens het verdrag zou de weg, voor 
zover zij langs de wetering liep, zodanig 
moeten worden aangepast, dat die schuy-
ten duergaens [= zonder belemmeringen] 
mitte lyndt [= touw] getrocken sullen 
mogen worden van deen tot dander 
plaetse. Hiertoe moesten de wilgen aan de 
zuidzijde van de wetering worden gerooid, 
die aan de noordzijde alieen voor zover zij 
de scheepvaart hinderden. Ook moesten 
de dammen, d.w.z. de lichte ophogingen 
om het overlopen van de wetering te 
voorkomen, direkt langs het water worden 
gelegd, tussen de weg en de vaart. Om al 
deze maatregelen effectief te doen zijn zou 
ieder jaar een schouw worden gehouden 
en de vaart zonodig uitgebaggerd en 
uitgediept worden. 

De reconstructie van de eigenlijke vaart in 
de richting van Hagestein is iets ingewik­
kelder dan aan de Viaanse kant. Gelukkig 
hebben we de beschikking over een drietal 
vroege kaarten, vervaardigd door profes­

sionele landmeters in 1583 en 1639. 
Aangezien deze kaarten van groot belang 
waren voor de juridische grondslag van 
het grondbezit van de Utrechtse kapittels 
in Hagestein, mogen we aannemen dat zij 
de situatie ter plekke vrij exact weergeven. 
In combinatie met gegevens uit archivali-
sche bronnen stellen zij ons in staat de 
juiste loop van de vaart, zoals die op ons 
schetskaartje is aangegeven, vast te 
stellen. 
Twee kaarten betreffen opmetingen uit 
1583 door de landmeter Jan van de Berch, 
waarvan één ten behoeve van de kapittels 
van de Dom en Oudmunster10 en één voor 
het kapittel van S. Pieter11. De derde, 
eveneens voor het kapittel van S. Pieter 
getekende kaart van de hand van de 
landmeter J. van Diepenem dateert uit 
1639. Zij toont dezelfde opmeting als de 
kaart uit 1583, maar dan van ruim een 
halve eeuw later12. 
Op de eerste kaart is de hofstede met 
boomgaard en bijbehorende akkerland, 
groot ruim 16 morgen (ca 15 ha), ingete­
kend, dat van de twee Utrechtse kapittels 
werd gepacht door de weduwe van de 
'grote Jan Jacopsz'. Deze landerijen 
strekken zich uit van de noordoostzijde 
van de stadsgracht van Hagestein naar 
het noorden en worden in het westen 

f. 

f" 

De Gouwenhoef van S. Pieter ten noordwesten van Hagestein, 1583. 
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begrensd door het land van S. Pieter en in 
het noorden door de Boonkampen. Op 
deze laatste belending kom ik verderop 
nog terug. De andere kaart uit 1583 toont 
het genoemde land van S. Pieter, een 
hoeve van bijna 18 morgen, genaamd de 
"Guldenhoeve". Deze hoeve strekt zich 
uit van de Haagwetering in het noorden tot 
aan het westelijk deel van de noordelijke 
stadsgracht en langs de westelijke stads­
gracht (de Sandgraft} tot aan de 'oude 
Merwe' [= de oude Gaasp, in 1639 de 
tiendweg]. Oostelijk wordt zij begrensd en 
dooreen sloot gescheiden van het boven­
gemelde in kaart gebrachte land van de 
Dom en Oudmunster (zuid) en Thomas de 
Wild (noord). 

Vergelijken we deze gegevens met die van 
het schetskaartje bij de overeenkomst, 
dan kunnen we de volgende conclusies 
trekken. Vanaf het punt, waar de vaart uit 
de Haagwetering naar het zuiden afbuigt, 
tot aan de noordgracht van Hagestein 

worden twee oostelijke belendingen op 
ons schetskaartje aangegeven. Beneden, 
het dichtst bij de stadsgracht is dit der 
£[eerwaarde] heeren lant, d.w.z. het land 
van de kapittels van de Dom en Oudmun­
ster. Na een knik in westelijke richting van 
6 roeden (ca 22,5 meter) vervolgt de vaart 
zijn loop naar het noorden. Hier wordt als 
oostelijke belending aangegeven de 
booncampen toebehoirende den 
Amersforder. Deze wat onduidelijke 
omschrijving wordt opgehelderd door een 
lijst van leengoederen van het Domkapittel 
in het land van Hagestein uit ca. 1600, 
waar van een zekere Jacob Hubertss. 
wordt gezegd, dat hij vele jaren geleden 
heeft gekocht van Thomas de Wildt in zijn 
leven gewoent hebbende tot Amersfoert 
ses mergen heerlijck goedts geheten die 
Boencampen'3. De Amersforder van het 
schetskaartje is dus identiek aan de als 
belending genoemde Thomas de Wild van 
de kapittelkaart van S. Pieter. Daarmee is 

f " i 

3 M Boomkampen (Thomas de Wilde 
4 = Dom en Oudmunster 
5 = s l o t Hageste in 

Reconstructie van de vaart tussen Vianen en Hagestein in 1563. 
Tekening door H. de Lanoy Meijer. 
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de loop van de geprojecteerde vaart 
vastgesteld. Eenmaal in de gracht beland 
konden de schuiten doorvaren naar de 
oostzijde voorbij de hofstede van Heyme-
rick Janss. Croll tot aan de Reyersteinse-
weg, of naar het westen tot aan het eind 
van de westelijke sandgraft. 
Zo hebben we het gehele traject van de 
geprojecteerde scheepvaartverbinding 
tussen Vianen en Hagestein kunnen 
traceren, vanaf het punt waar zij uit­
mondde in de Zederik tot aan de beide 
losplaatsen in de stadsgrachten van 
Hagestein. Deels volgde zij de Haagwete­
ring vanaf de stadsmuur van Vianen tot 
een stuk voorbij de afslag van de Haag­
weg, vanwaar zij zich via de te verbreden 
poldersloten evenwijdig aan het Sandpad 
tot in de noordgracht van Hagestein 
voortzette. 
Over de achtergronden van dit Viaans-Ha-
gesteinse scheepvaartverdrag wordt in 
het document zelf niet gerept. Het is niet 
ondenkbaar dat de twee Utrechtse kapit­
tels als gangmakers hierbij zijn opgetre­
den. Als bestuurders kunnen zij een verbe­
tering van de afzetmogelijkheden van de 
agrarische Produkten van hun Hage-
steinse onderdanen op het oog hebben 
gehad. De landweg was in het natte sei­
zoen moeilijk begaanbaar. Over het water 
was een geregeld vervoer van produkten 
in grotere hoeveelheden mogelijk. Voorde 
kapittels zelf kan de overweging hebben 
gegolden dat voor het transport van en 
naar hun kasteel via Vianen en de Vaart bij 
Vreeswijk een dergelijke vaarroute voor­
delen opleverde, bijvoorbeeld voor het 
vervoer van bouwmaterialen of de op­
brengst van hun Hagesteinse tienden. 
Het is de vraag of uitvoering van al deze 
plannen ooit heeft plaatsgehad. Uit de 
geschreven bronnen blijkt op geen enkele 
wijze dat een losplaats ten zuiden van 
Vianen daadwerkelijk in gebruik is ge­
weest. Het oorlogsgeweld dat in de jaren 
die volgden Vianen en Hagestein teisterde 
zal de uitvoering in de weg hebben ge­
staan. Het krijgsvolk, eerst van Hendrik 
van Brederode, vervolgens van de koning 
en later opnieuw van de opstandige ge­
westen, schudde de bevolking zodanig 
uit, dat deze wel iets anders aan het hoofd 

had dan het bevaarbaar maken van de 
Haagwetering. 

H.L.Ph. Leeuwenberg 
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Bijlage 

Van dien waettervaert van Hagesteyn tot Vianen 

Copie 

Op huyden datum van desen is geaccordeert 
tusschen Franck van Ruemst van Weresteyn 
drost, Johan van Erp ende Thomaes vander 
Borch, burgemeesters tot Vyanen ter eenre, 
ende Michiel Berchmans pastoer ende officier 
metAernt Joestenss. schout tot Hagesteyn ter 
andere zyden, op tbelieven ende tot wyder 
approbatie van huren heeren ende meesters, 
tgene ende alsoe hier nae volcht. 
1. Eerst dat om bequamelicken te water met 
schuyten te mogen varen sal wesen, tusschen 
Vyanen ende Hagesteyn voirs. tot coste van die 
van Vyanen voirs. die Haech weteringe voorts 
die grafte ofte slote tusschen den Haechwech 
ende die weyde geheten die molenaers weyde 
het engste nae twydtste gebreet ende gediept 
zal worden soe veel van node sal wesen van 
tdooste tot tweste ende ten minsten op ses 
roeden zuydtwerdt nevens den aschhoep, 
alsoe dat die bequamelicken met cleyne gela­
den schuyten gebruyckt sal moghen werden. 
2. Item dat by de porte van Vyanen an de self de 
vaert een trap, opslach [= losplaats] ende 
wippe [= hefboom, takel] gestelt sal worden 
bequamelick daer aen ende op te moghen 
comen ende enich goet te laden ofte tontladen 
gelyck in de Vyaensche vaert op Gorcum 
staende. 
3. Item dat die brugghe over de Haechwech 
gemaeckt ende gehoecht sal worden gelyck 
ende soe veel daer toe van node sal wesen. 
[= i.m. Hagesteyn] 1. Item dat die van Hage­
steyn in huren heerlicheyt ende landt die vaerdt 
op gelycke breete ende diepte doen maecken 
sullen, tot huren coste streckende tot in de 
graften van thuys ende tdorp van Hagesteyn 
voirs. in vueghen dat ten minsten op twe 
plaetsen verscheyden heerwegen met schuyten 
aen te vaeren te laeden ende te lossen zal 
wesen als an de oestzyde voirby die hoff stede 
van Heymerick Janss. Croll tot an de Rijsen-
steynsen wech, ende zuyt ofte zuydtwestwert 
tot aen teynde vanden zandgraft naest Hage­
steyn daer nu woent Thonis Janss. 
2. Item op dat dese vaert nu ende ten ewighen 
daghen alsoe onderhouden werde geordoneert 
sal worden die vaert voirs. allejaer te schouwen 
opgelaeyct[= uitgebaggerd van planten] gesch 
[= niet ingevuld] ende gediept te worden elck 
op tsyne tot coste als voren gelyck op tdienste-
licxste ende nae de redelicheyt bevonden sal 
worden te behoren. 
3. Item dat alle willigen [= wilgen] an dezuydt-
syde geheel ende an de noortzyde van de vaert 

soe veel van node sy immers die over twater 
hangen opgehouden ende affgeschouwet 
sullen worden. 
4. Item dat alle dammen an de kandt van de 
vaert ofte weteringe geleyt ende den wech alsoe 
gemaeckt sal worden dat die schuyten duer-
gaens [= zonder belemmeringen] mitte lyndt [= 
touw] getrocken sullen mogen worden van deen 
tot dander plaetse. 
5. Ende dat alle die costen tot tgene voirseyt is 
te doen ende te vervallen sullen wesen by die 
van Vyanen ende Hagesteyn als elcx over soe 
veel in huren heerlicheyt vallen ende te doen 
wesen sullen int maecken ende onderhouden. 
Aldus geaccordeert ende gesloten tusschen 
partyen in de qualité voirs. die elcx haerge-
woentelicke hanteyken hier onder gestelt 
hebben opten IXe Junii anno XVe drie ende 
tsestich. Onder was gescreven Jan van Erp, Van 
Ruemst, Thomas vander Borch, Berchmannus, 
Aert Joesten. 

Rijksarchief in Utrecht, Archief kapittel van 
Oudmunster, 664. 

De trekvaart tussen Vianen 
en Gorinchem 

Inleiding 

Tegenwoordig ligt Vianen aan een belang­
rijke noord-zuid verbinding in ons land. 
Hoe was de situatie in het verleden? De 
(vaar)weg Amsterdam-Utrecht-Vianen-
Gorinchem was een van de routes naar het 
zuiden van ons land. 
Door de aanleg van de trekvaart tussen 
Gorinchem en Vianen (beter is het te 
spreken van het operationeel maken van 
de bestaande vaarweg) in 1658 werd de 
stad opgenomen in het trekvaartsysteem 
dat de belangrijkste steden in Holland met 
elkaar verbond1. Het vervoersaanbod was 
evenwel belangrijk minder dan op de in het 
westen gelegen verbindingen Amsterdam-
Dordrecht via Gouda of Amsterdam-Haar­
lem-Leiden-Den Haag-Rotterdam. 
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Gedeelte van de trekvaart van Vianen naar Gorinchem. Manuscript kaart door Bernard de Roy, 1675. 
Gorinchem, Gemeentearchief. 

De twee meest voorkomende manieren 
om te reizen waren in de zeventiende en 
achttiende eeuw het vervoer per schip of 
met paard en wagen over zanderige 
landwegen, die 's winters nogal eens in 
een modderpoel wilden veranderen. De 
overheid oefende nauwgezet toezicht uit 
op de regelmaat en de kwaliteit van de 
dienstverlening, o.a. door uitgebreide 
reglementering van het schippers- en 
voerliedengilde. 
Bij het reizen per schuit werden de perso­
nen tussen Vianen en Vreeswijk door de 
pinnemakers overgezet, die met kleine 
roeibootjes de Lek overstaken. Aan de 
zuidzijde van Vianen lag buiten de land-
poort de karremelkse haven, vanwaar de 
trekschuit naar Gorinchem vertrok. Werd 
met paard en wagen van Utrecht naar 
Gorinchem of vice versa gereisd, dan reed 
men over de kiei- of zandwegen of over het 
naast de trekvaart gelegen jaagpad. Men 
werd over de Lek gebracht met de pont, 
een platte schuit waar paard en wagen op 
konden worden vervoerd. De pontman 
was, in tegenstelling tot de partikuliere 
pinnemakers, in overheidsdienst. Zoals 
het de pinnemakers verboden was goede­

ren anders dan handbagage te vervoeren, 
zo mocht de pontman geen personen 
anders dan de koetsier met paard en 
wagen overbrengen. De pinnemakers-
schippers en de marktschippers waren in 
één gilde verenigd. 
Tenslotte was het mogelijk van of naar 
Vianen te reizen naar of van tal van plaat­
sen, vooral in Holland gelegen2. Behalve 
van de regelmatige verbindingen, die met 
beurt- of marktschepen werden onderhou­
den, kon men ook gebruik maken van het 
voerliedengilde. 

De trekvaart 

Een belangrijke studie, voor wat trekvaar-
ten in Nederland betreft, is de bijdrage van 
Jan de Vries, Barges and Capitalism. 
Passenger transportation in the Dutch 
economy, 1632-1839. In zijn boek bestu­
deert De Vries het grootschalige, in hoge 
mate georganiseerde passagiersvervoer-
systeem in de Republiek. Dit systeem 
maakte gebruik van speciaal gecon­
strueerde en gegraven kanalen (trekvaar-
ten). Het kwam halverwege de zeventiende 
eeuw tot ontwikkeling en functioneerde 
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meer dan twee eeuwen. In de negentiende 
eeuw moest het wijken voor de opko­
mende spoorwegen. 
Op overtuigende wijze toont De Vries aan, 
dat in de periode 1655-1665 in de Holland-
Utrecht regio een gesloten trekvaartensys-
teem tot stand kwam, waarbij de belang­
rijkste steden in dit gebied met elkaar 
verbonden werden. Hetzelfde vond plaats 
in de Friesland-Groningen regio. Aan de 
hand van de totale omvang van het passa­
giersvervoer per trekschuit (uitgedrukt in 
het aantal afgelegde kilometers per jaar) 
geeft De Vries een lange-termijnontwikke-
ling van het vervoer per trekschuit voor de 
periode 1648-1817. 

De gegevens voor de afzonderlijke routes 
zijn meestal incompleet. Door een aantal 
van de onderscheiden 39 verschillende 
trajecten met elkaar te combineren weet 
de auteur een beeld voor de gehele door 
hem onderscheiden periode te creëeren. 
Zijn conclusies komen kort samengevat in 
de volgende periodisering tot uiting:31632 
tot 1668-75, groei; 1675 tot 1691, terug­
gang; 1691 tot 1699, herleving; 1700 tot 
1744/46 afname; 1744/46 tot 1806, be­
scheiden groei, of, in het ergste geval, 
stagnatie. 
Deze conclusies gelden voor het Holland-
Utrecht netwerk. De Groningen-Friesland 
routes vertoonden een afwijkend beeld. 
Volgens Jan de Vries mogen wij de om­
vang van het jaarlijkse aantal vervoerde 
passagiers per trekschuit beschouwen als 
een algemene indicator voor de economi­
sche activiteit in de Republiek4. Drie 
motieven voert hij voor zijn stelling aan. 
Allereerst was hier sprake van een massa­
fenomeen. Het netwerk verbond bijna elke 
stad, en alle lagen van de bevolking maak­
ten gebruik van de trekschuit in de Hol­
land-Utrecht en Friesland-Groningen 
regio's. 

Een tweede argument is de stabiliteit van 
het netwerk. Het funktioneerde van 1665 
tot 1830, terwijl tevens de wijze van ver­
voer in deze periode nauwelijks verander­
de. Geen belangrijke nieuwe routes kwa­
men tot stand, geen technologische 
ontwikkelingen veranderden de kosten, 
de snelheid of het comfort van het vervoer 
per trekschuit, en door het uitblijven van 

belangrijke wijzigingen in de frequentie 
van afvaarten veranderde het beschikbare 
aanbod van het transport per trekschuit 
niet. 
Tenslotte wijst hij erop, dat de trekschuit 
het grootste aandeel in het vervoer tussen 
de steden in de door hem beschouwde 
periode behield, en geen noemenswaar­
dige hinder ondervond van competitie 
door andere vormen van vervoer. 
Er zijn, dunkt mij, wel enige kanttekeningen 
te plaatsen bij het gebruik van personen­
vervoer per trekschuit als een algemene 
indicator voorde economische activiteit in 
de Republiek. 
Doordat alle lagen van de bevolking 
gebruik maakten van de trekschuit, kan 
men zich afvragen of hier geen sprake was 
van wat economen noemen een "levens­
noodzakelijk goed". In dat geval wordt bij 
een inkomen van nul toch een bepaalde 
hoeveelheid van dit goed gevraagd5. 
Bovendien neemt het aandeel van dit 
goed in het totale inkomen af, naarmate de 
consument rijker wordt. Men kan ook 
stellen, dat bij primaire levensbehoeften 
de bestedingsquote daalt bij een stijging 
van het inkomen. Een luxe goed vertoont 
tegengestelde kenmerken. Een dergelijk 
goed wordt pas gekocht na het overschrij­
den van een zeker minimaal inkomen, 
terwijl de bestedingsquote nu stijgt bij een 
toeneming van het inkomen. 
Het lijkt mij, dat De Vries in zijn werk zelf al 
enige aanknopingspunten biedt voor de 
veronderstelling, dat het trekvaartvervoer 
een levensnoodzakelijk goed betrof. Hij 
haalt voorbeelden aan uit het westen van 
het land van vrij vervoer voor arme perso­
nen6. In het Friesland-Groningen netwerk 
bestonden er speciale tarieven voor 
bepaalde reizigers, waaronder de armen. 
Het kwam ook veel voor, dat dezen, mits 
voorzien van een briefje van de diakenen, 
gratis mochten meevaren. Hieruit blijkt 
mijns inziens de inkomensongevoeligheid 
van de vraag naar vervoer per trekschuit. 
Veranderingen in het inkomen oefenen 
pas op de langere termijn invloed uit op de 
besteding aan een primaire levensbehoef­
te, terwijl deze bij een luxe goed direkt te 
constateren is. Bij het meten van een 
conjunctuurbeweging aan de hand van 
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een primaire levensbehoefte, zoals De 
Vries doet, zet ik dan ook de nodige vraag­
tekens. 
Dit kan b.v. worden geïllustreerd aan de 
hand van de door hem gegeven grafiek 
over de reizigersaantallen op het traject 
Gorinchem-Vianen7. Daaruit blijkt, dat 
volgens deze schrijver er grofweg over de 
gehele periode sprake was van een lichte 
stijging. Een dieptepunt is waar te nemen 
rond 1755, terwijl omstreeks 1795 een 
hoogtepunt wordt gesitueerd. In tabel 1, 
waarin de vijfjarige gemiddelden van de 
ontvangsten op dit beurtveer staan ver­
meld, wordt dit nog eens op een duidelijke 
wijze weergegeven. Hieruit blijkt het 
gevaar om, zoals De Vries doet, deze 
cijfers te gebruiken voor het vaststellen 
van economische op- en neergang. De 
tijd, dat de Fransen in Nederland kwamen, 
staat nu niet bepaald bekend als een 
bloeiperiode voor onze economie. In deze 
periode vonden veel troepenbewegingen 
plaats en het aantal mensen dat op de 
vlucht was, was niet gering. Mogelijk dat 
hier een oorzaak is aan te geven voor het 
verhoogde aantal vervoerde personen. 

Maar op een economische opbloei wijzen 
de hogere inkomsten uit de trekvaart 
Gorinchem-Vianen echter allerminst. 
Overigens kunnen ook bij de manier 
waarop De Vries de door hem gegeven 
reizigersaantallen heeft berekend kantte­
keningen worden geplaatst. Volgens hem 
varieerde het aantal vervoerde personen 
op het traject Gorinchem-Vianen in de 
periode 1746-1800 tussen de 5.000 en 
11.000 personen. In het Gorinchemse 
gemeentearchief trof ik de betreffende 
rekeningen aan8. Voor elke maand stond 
een bedrag vermeld aan ontvangsten van 
de vaart tussen Gorinchem en Meerkerk. 
Dus niet voor wat het stuk tussen Meerkerk 
en Vianen betrof! De eerste veronderstel­
ling van de auteur is dus blijkbaar, dat het 
zelfde aantal personen vervoerd werd 
tussen Gorinchem en Vianen als tussen 
Gorinchem en Meerkerk. 
Op de tweede plaats is hier sprake van één 
bepaald ontvangen bedrag en niet van een 
vermelding van het aantal vervoerde 
personen. Hoe De Vries dit laatste heeft 
berekend is mij dan ook een raadsel. Voor 
een retourtje Gorinchem-Meerkerk be-

Personenvervoer in de 17e eeuw met v.l.n.r. paard, reiskoets, trekschuit getrokken door paard, 
zeilbark en sloep. Schilderij van Salomon van Ruysdael, 1661. 
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tabel 1. Vijfjaarlijkse gemiddelde ontvangsten 
tussen Gorinchem en Meerkerk. 

aan personenvervoer 

jaar Gemiddelde ontvangsten 
inguldens. 

Ontvangsten geïndexeerd 
(725,3 = 100) 

1745 634 87 

1750 629 87 

1755 554 76 

1760 670 92 

1765 780 108 

1770 772 106 

1775 716 99 

1780 742 102 

1785 803 111 

1790 733 101 

1795 866 119 

1800 805 111 

Bron: Gemeentearchief Gorinchem, Oud-archief nrs . 2489-2563. 

taalde men plm. ƒ 0,60 en van Meerkerk 
naar Vianen plm. ƒ 0,50, dus in totaal plm. 
ƒ 1,10. Een kind van zes tot twaalf jaar 
betaalde half geld. 

wat minder dan de 5 tot 11.000 van 
De Vries! 

J.A.M. Koenhein. 

De rekeningen zijn ook niet gespecificeerd, 
hetgeen te betreuren valt, omdat het 
beurtveer naast het personenvervoer ook 
nog andere bronnen van inkomsten had. 
Uit een ordonnantie voor deze trekvaart, 
opgesteld in 1745, blijkt dat tevens geld 
betaald moest worden voor het vervoeren 
van een mandje of koffer9. Daarnaast was 
de trekschuitschipper postbode. Aan port 
op een brief ontving hij ƒ 0,10. Het is dus 
bijkans onmogelijk om uit deze totaalbe­
dragen de omvang van het reizigersver-
voer af te leiden. In de periode 1746-1800 
was de laagste jaarlijkse opbrengst 
ƒ 4 8 3 - (in 1754) en het hoogste bedrag 
ƒ 1.030- (in 1786). Uitgaande van een 
enkele reis op het trajekt Gorinchem-
Meerkerk (ƒ 0,30) zouden minimaal 1610 
en maximaal 3433 personen per jaar 
vervoerd kunnen zijn (kinderen voor half 
geld niet meegerekend). Dat zijn er heel 

Noten 

J. de Vries, 'Barges and capitalism. Passen­
ger transportation in the Dutch economy 
1632-1839', in: A.A.C. Bijdragen, 21 (Wage­
ningen, 1978) 33-398; A.J. Busch, 'De 
trekvaart tussen Gorcum en Vianen', Onze 
streekhistorie, 3 (1973) 5-19. 
In verschillende 17e en 18e eeuwse tarief-
lijsten in het gemeentearchief Vianen worden 
er ongeveer 25 genoemd. 
De Vries, 'Barges and capitalism', 221 -229 
en 329. 
Idem, 232-233. 
Th. van de Klundert en R.J. de Groof, Inlei­
ding tot de Micro-Economische theorie 
(Amsterdam, 1974) 30-31. 
De Vries, 'Barges and capitalism', 82-83. 
Idem, 225. 
Gemeentearchief Gorinchem, oud-archief, 
nrs. 2489-2563. 
Idem, nr. 120 (resoluties van drossaard en 
burgemeesters 1745-1750, fol. 40r-44v [30 
augustus 1745]). 
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Molens te Vianen 

Inleiding 

Sinds ongeveer 1850 is het aantal molens 
in Nederland sterk verminderd ten gevolge 
van de op steeds grotere schaal verbreide 
toepassing van de stoomkracht als aan-
drijfkracht, later ook de verbrandingsmotor 
en ten slotte de electromotor. De indus­
trieën die van deze krachtbronnen afhan­
kelijk waren draaiden vóór die tijd voor een 
groot deel op windkracht. Hetzelfde geldt 
voor de molens die de polders door bema-
ling moesten drooghouden. De introductie 
van het stoomgemaal met zijn veel grotere 
uitwateringscapaciteit heeft de droogma­
king van de Haarlemmermeer, waarvoor 
de windmolen ontoereikend was, pas 
tussen 1848 en 1853 mogelijk gemaakt. 
De oudste vorm van een windmolen was, 
voor zover bekend, een korenmolen van 
het type standerdmolen. In 1274 verleende 
de Hollandse graaf Floris V aan de stad 
Haarlem het privilege om een molen-
dinum ad ventum (windmolen) op te 
richten. Dit 'recht van windvang' behoorde 
tot de regalia of koninklijke rechten, die de 
graven van Holland als landsheren uitoe­
fenden. Hetzelfde deed hertog Jan I van 
Brabant op het eind van de 13e eeuw, toen 
hij een zekere Arnoldus Heyme erfelijk het 
windrecht verleende. Ook de Brabantse 
hertogen oefenden die van oorsprong 
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Plattegrond van Vianen door Jacob van 
Deventer, (ca 1560). 
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Detail van de plattegrond van Vianen door 
Marcus Boxhorn, 1632, opnieuw uitgegeven 
door Joan Blaeu in 1652. 

koninklijke recht uit als landsheren. De 
wind woei immers over het hun als soeve­
rein toebehorende territorium. Arnoldus' 
molen, die ergens tussen Sint Oedenrode 
en Schijndel moet hebben gestaan, kon 
naar alle kanten met de wind meedraaien. 
Ook schijnen in de 13e eeuw windmolens 
van dit genre gestaan te hebben bij Lo­
chern en in Delft. 
De oudste nog bestaande windmolen in 
ons land is de torenmolen te Zeddam uit 
1451. Dit molentype kwam maar weinig 
voor. Aan de hand van de serie Neder­
landse stadsplattegronden, die Jacob van 
Deventer omstreeks 1560 in opdracht van 
koning Philips II vervaardigde, kunnen we 
opmaken dat praktisch elke stad in die tijd 
één of meer windmolens telde. 
Ook de poidermoiens, gebruikt in de 
ontginningsgebieden om het overtollige 
water via weteringen of watergangen uit te 
slaan, bestonden al langer. In feite kwam 
de uitvinding van de windmolen juist op 
tijd om de groeiende problemen met de 
ontwatering van de Hollands-Utrechtse 
veenontginningen ten gevolge van de 
geleidelijk stijgende zeespiegel enerzijds 
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De wipkorenmolen "De Kievit" te Meerkerk, 
verbrand 1936, met daarachter de nog be­
staande wipwatermolen "Den Bonk" te Lex-
mond. 

en de door inklinking dalende veenbodem 
anderzijds adekwaat te verhelpen. In de 
archieven zijn daarover gegevens te 
vinden uit de eerste helft van de 15e eeuw, 
maar zonder enige twijfel stamt de wind-
poldermolen al van vóór die tijd. De oudste 

vermelding van een dergelijke molen in de 
Vijfherenlanden dateert uit 1461. Het 
betreft de in 1926 gesloopte "Peilmolen" 
in de polder Neder Heicop, 300 meter ten 
noorden van de nog bestaande "Hoekmo-
len", een bijzonder gaaf voorbeeld van 
een wipwatermolen uit de 17e eeuw. 
In de onderhavige bijdrage wordt aan­
dacht besteed aan de drie korenmolens 
van Vianen, waarvan er twee binnen of op 
de stadsmuur waren gevestigd en een in 
de Buitenstad. 

De korenmolen aan de Molenstraat 

Het is niet bekend wanneer de eerste 
windkorenmolen binnen de stadsmuren 
van Vianen is opgericht. Wel weten wij 
vrijwel zeker dat dit de molen moet zijn 
geweest, die tot 1913 heeft gestaan aan 
het eind van de Molenstraat. Het oudste 
gegeven over een windmolen ter plaatse is 
te vinden op de stadsplattegrond van 
Jacob van Deventer van ca. 1560. Hierop 
is, precies op de hoek van de westelijke en 
de zuidelijke stadsmuur, iets terugliggend 
van de weergangen van de muur een open 
standerdkorenmolen weergegeven. Zoals 
ook in andere steden veel stadsmolens 
waren te vinden op of net buiten de muren 

Intocht van Johan Wolfen van Brederode te Vianen in 1619, door Hendrik Cornelisz. Vroom. 
Detail met standerdmolen. Vianen, stadhuis. 
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molen aan het einde van de molenstraat 
Y7~\ « s t aan de grond gebouwde konstruktie 

\//\ draaibare konstruktie ( krui baar) 

H * eeuw tot 1691 

STANDERDMOLEN_ 
1' houten bovenas 
2- gietijzeren-bovenas 

(f) bovenwiel 
(4) steen spiUrondsel 

1691 tot 1840 

WiPKORENMOLEN 
5 koppel-maalstenen 

® standerd 
7 koker 

1840 tot 1913./ 1965 

ACHTKANTE BOVENKRUlER 
8 schijfloop 
9. koningspil 

® spoorwiel 

De molen aan de Molenstraat in drie opvolgende fases. Tekening auteur. 

van de westelijke stadshelft, zo was ook 
de Viaanse molen gesitueerd op de zuid­
westelijke punt van de stad, waar nu 
eenmaal de meeste wind gevangen wordt. 
Bij een open standerdmolen is de onder­
bouw, waarop het draaibare molenhuis 
rond de centrale zware standerdbalk rust, 
niet afgedekt. Al naar gelang de windrich­
ting kan het molenhuis op de wind worden 
gezet. Dit was de oudste vorm van een 
standerdmolen. Later werd deze onder­
bouw vaak voorzien van een afdak, of er 
werd een ombouw omheen gebouwd om 
de balken, die het gewicht van de molen 
dragen, tegen weersinvloeden te bescher­
men. Deze uitgebouwde types worden 
respectievelijk halfgesloten en gesloten 
standerdmolens genoemd1. 
Dat de molen aan het einde van de Molen­
straat een open standerdmolen is geweest 
kan men afleiden uit de reeds genoemde 
stadsplattegrond door Joan Blaeu uitge­
geven in 1648. Ook het schilderij van 
Hendrick Cornelisz. Vroom, dat zich in het 
stadhuis bevindt, waarop de intocht is 

afgebeeld van Johan Wolfert van Brede-
rode en zijn eerste echtgenote Anna 
Johanna van Nassau-Siegen te Vianen in 
1619, is de molen duidelijk herkenbaar als 
een open standerdmolen te onderschei­
den. 
Het oudste geschreven document over de 
Viaanse molen dateert uit 1691. Het 
betreft een bestek voor de bouw van een 
nieuwe molen2. Uit de technische om­
schrijvingen in dit bestek blijkt dat het 
daarbij ging om een wipmolen, die als 
korenmolen toendertijd veelvuldig toepas­
sing vond in de Alblasserwaard en de 
Vijfherenlanden. De laatste wipkorenmo-
len in deze streek was "De Kievit" bij 
Meerkerk, die in 1936 helaas door een 
brand is verwoest3. Als poldermolen treft 
men de wipmolen in de Alblasserwaard en 
de Vijfherenlanden echter nog steeds aan. 
Het bewaard gebleven bestek uit 1691 is 
geheel kompleet en geeft een zeer gede­
tailleerde beschrijving van de te bouwen 
wipmolen. Het was beslist geen kleine 
molen. Vergelijking met andere bestekken 
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leert dat hij een vlucht gehad moet hebben 
van zeker 26 meter. Hij stond op een 
vierkant muurwerk van twee verdiepingen 
van elk circa drie meter hoog, met een 
zwichtstelling. In constructie verschilde hij 
in bijna niets van een wipwatermolen van 
die grootte. Uit de te slopen standerdmo-
len moesten de bovenas en roeden wor­
den verwijderd om zo mogelijk te worden 
benut voor de wip. Hieruit kan men conclu­
deren dat ook deze standerdmolen vrij 
groot geweest moet zijn. 
Op foto's van de Viaanse korenmolen, 
zoals deze er in de laatste fase van zijn 
bestaan uitzag, zien we echter geen 
wipmolen, maar een houten achtkante 
bovenkruier met stelling afgebeeld. Bijna 
alle achtkante stellingmolens in Nederland 
werden gebouwd op een passende, 
eveneens achtkante voet of onderstuk. De 
Viaanse molen stond evenwel op een 
vierkante gemetselde voet. Hieruit kunnen 
we indirekt afleiden dat de voorganger wel 
degelijk een wipmolen moet zijn geweest. 
Ook uit de omschrijvingen in het bestek 
blijkt dat de stenen voet van de achtkante 
molen uit latere tijd dezelfde moet zijn als 
die van de in 1691 gebouwde wipmolen. 
Op een tekening met een gezicht op 

De korenmolen van Vianen in volle glorie, 
(ca 1900). 

Vianen van 1761 is behalve de Lekpoort en 
de kerk ook de molen in het Zuidwesten 
afgebeeld. Afgaande op het kleine boven­
huis kan men hier heel wel een wipkoren-
molen in onderscheiden. Deze wipmolen 
werd in 1840 door brand verwoest en 
vervangen door een achtkante boven­
kruier. De toenmalige molenaar was Jan 
Vink, wiens vader Jasper Vink de molen in 
1809 had gekocht. 
Het is overigens niet ondenkbaar dat deze 
achtkante molen niet als nieuwbouw is 
neergezet, maar van elders naar Vianen is 
overgebracht. Vooral in de Zaanstreek 
werden in de vorige eeuw zeer veel molens 
afgebroken en weer op andere plaatsen 
opgebouwd, niet alleen in de aangren­
zende provincies Zuid-Holland en Utrecht, 
maar tot in Brabant en Friesland. De 
Zaanstreek was in de 17e eeuw een van de 
meest geïndustrialiseerde gebieden van 
de Republiek, waar nieuw ontwikkelde 
technologieën in de molenbouw toepas­
sing vonden in de scheepsbouw, de 
papierfabricage en de olieslagerij. De 
open vlakte, waar de wind ongehinderd en 
krachtig op de wieken kon inwerken, en de 
nabijheid van bevaarbare watergangen 
maakten deze streek bij uitstek geschikt 
voor gemechaniseerde industriële activi­
teiten. Aan het eind van de achttiende 
eeuw zette het verval in. De uitvinding van 
de stoommachine betekende uiteindelijk 
de doodsteek van de industriemolen. 
Toch groeide aanvankelijk het aantal 
molens nog steeds. Rond 1850 stonden er 
nog zo'n 1100 industriemolens in de 
Zaanstreek, nog altijd 200 meer dan 
tegenwoordig in geheel Nederland. Het 
betrof voornamelijk zaagmolens, oliemo­
lens, pelmolens en enkele korenmolens. 
Bekende bedrijven als Verkade en Honig 
traden er op als grootschalige molenba-
zen. Na 1850 ging het in de Zaanstreek 
echter snel bergafwaarts met de windbe-
maling. Honderden molens werden tussen 
1850 en 1950 gesloopt of ook wel naar 
elders verkocht. Veel molenaars in Neder­
land bezaten niet genoeg financiële mid­
delen om een nieuwe molen te bouwen of 
om over te gaan op een motorische aan­
drijving. Voor minder geld konden zij in die 
tijd vaak een tweedehands molen kopen in 

64 



de Zaanstreek. De molen werd dan gede­
monteerd en in onderdelen naar de nieuwe 
plaats van bestemming vervoerd om daar 
weer te worden opgebouwd. Hoewel 
schriftelijke gegevens hierover voorlopig 
ontbreken is het heel goed mogelijk dat 
ook de laatste korenmolen in Vianen een 
verplaatste Zaanse molen betrof. 
Deze misschien wat gewaagde veronder­
stelling wordt wat minder onwaarschijnlijk, 
als we aan de hand van de oude foto's de 
bouw en vorm van de Viaanse bovenkruier 
in de Molenstraat wat nauwgezetter 
bezien. Dan blijkt dat de romp in tegenstel­
ling tot de in Zuid-Holland gebouwde 
achtkante bovenkruiers een sierlijkere 
taillering bezit, die een sterke gelijkenis 
vertoont met de nog bestaande oliemolen 
"Het Pink" te Koog aan de Zaan.4. 
Vele van de naar elders in Nederland 
overgebrachte Zaanse molens zijn in de 
loop van de tijd gesloopt of door brand 
verwoest. Vaak werden zij alleen ontta­
keld, wat inhield dat de roeden, de bo-
venas en het gaande werk werden verwij­
derd. In sommige gevallen werd ook de 
overgebleven romp nog verder afgeknot 
tot zogeheten "doofpotten". 
In de nabije omgeving van Vianen zijn de 
restanten van twee van dergelijke ontta­
kelde molens aan te treffen. De korenmo­
len "De Herder" te Willeskop-tussen 
Oudewater en Montfoort - dateert van 
1904. Maar hij was al veel ouder, want 
vóór dat jaar stond hij te Wormer, waar hij 
in 1695 als bovenkruier was gebouwd. In 
1949 werd deze molen onttakeld. De 
volledige romp met kap is blijven staan, 
maar het binnenwerk heeft plaats gemaakt 
vooreen graansilo. De bovenasen de 
roeden werden verwijderd5. Te Groot-Am-
mers bevindt zich de voormalige dijk/stel-
lingmolen-korenmolen "De Pauw", een 
voormalige Zaanse zaagmolen.die naar 
daar werd overgeplaatst in 1811. Deze 
molen werd in 1926 onttakeld tot de 
huidige onderbouw. 
Het einde van de Viaanse molen was 
tragisch, maar niet ongewoon voor mo­
lens. Op 11 april 1913 - dit jaar precies 75 
jaar geleden - woei een harde wind over 
Vianen. Voor een molenaar ogenschijnlijk 
een gunstig weertype. Maar voor een 

De ruïne van de korenmolen aan de Molenstraat 
na de brand van 1913. 

molen met te veel zeilvoering bestaat het 
gevaar dat er zulke krachten via de wieken 
worden opgeroepen, dat hij nauwelijks 
meer gestopt kan worden. De vang, het 
mechanisme waarmee men de op hol 
geslagen wieken moet zien af te remmen, 
is onderhevig aan sterke wrijving waardoor 
er een te grote warmteontwikkeling kan 
ontstaan. Dit nu gebeurde in Vianen met 
rampzalige gevolgen. Het houten mecha­
niek vatte vlam en de molen brandde af. In 
hetzelfde jaar overkwam dit ook de koren­
molen van Lexmond. De molenaarsfami­
lies, die beide de familienaam Remmerde 
droegen, werden ten gevolge van deze 
ramp brodeloos. 
Na de brand heeft men nog wel herbouw 
overwogen, maar zo ver is het nooit geko­
men. Het vierkanten stenen onderstuk 
werd voorzien van een dak en heeft daarna 
nog jaren dienst gedaan als motormaalde­
rij, op zijn laatst gerund door de familie 
Nieuwpoort. In 1964 vatte de gemeente 
het plan op om de weergangen van de 
oude stadsmuur ter plaatse bloot te leggen 
en te restaureren. Hoewel de molenberg in 
vroegere tijden nooit een belemmering 
had gevormd voor de verdedigingsfunktie 
van de gewelven onder de weer­
gang was men van oordeel dat zij de 
restauratieplannen in de weg stond. De 
oude, uit 1691 daterende molenvoet werd 
in die dagen als historisch weinig waarde­
vol beschouwd. Zo gebeurde het dat de 
laatste overblijfselen van de Viaanse 
molen werden gesloopt en de molenberg 
afgegraven. Sinds 1964 is er in de fraaie 
historische binnenstad van Vianen niets 
meer over dat herinnert aan de meer dan 
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vier eeuwen oude korenmolen van de stad 
behalve de naam van de straat waaraan hij 
ooit gelegen was. 

De korenmolen aan de zuidoostzijde 
van Vianen ('t Klooster) 

Minder bekend is er over de molen, die op 
de reeds genoemde stadsplattegrond van 
Joan Blaeu uit 1648 voorkomt. Deze op 
een groot rondeel in de zuidoosthoek van 
de stadsmuur gelegen molen moet vol­
gens deze kaart een standerd- of wipko-
renmolen zijn geweest. Hij heeft niet lang 
stand gehouden, want in 1691 werd hij 
afgebroken, kennelijk omdat hij overbodig 
was geworden door de bouw van de 
vernieuwde molen in de zuidwesthoek. 
Bekend is dat de molenstenen van de 
molen aan 'Het Klooster' werden gebruikt 
voor deze nieuw te bouwen molen. 
Van de oostelijke molen zijn verder geen 
gegevens bekend. Wel weten wij dat hij de 
'kleine molen' werd genoemd, terwijl die 
aan de Molenstraat als de 'grote molen' 
bekend stond. Het rondeel waarop de 
'kleine molen' stond was evenwel groter 
dan het rondeel aan de zuidwesthoek van 
de stadsmuur. Daar stond de molen dan 
ook achter het rondeel en niet er bovenop, 

zoals de oostelijke molen. De fundering 
van dit oostelijk rondeel zal, nu het wordt 
blootgelegd in het kader van het herstel 
van de stadsmuur ter plaatse, mogelijk 
meer aan het licht brengen over deze 
verder weinig bekende molen. 

De molen in de Buitenstad 

Een andere molen was gelegen in de 
Buitenstad aan de toenmalige haven van 
Vianen. In het Algemeen Rijksarchief te 
Den Haag bevindt zich een zeventiende 
eeuwse plattegrond, waarop behalve een 
gedeelte van de binnenstad en slot Bate-
stein ook de Buitenstad is afgebeeld6. Aan 
de toenmalige haven, op een stuk grond 
genaamd de "Houtuyn", is een molen 
zichtbaar, die naar de vorm een standerd­
of wipmolen kan zijn geweest. Het betreft 
in ieder geval een korenmolen, want er zijn 
ter plaatse geen watergangen voor de 
ontwatering, die een poldermolen zouden 
doen veronderstellen. 
Dit tussen de Lekpoort en de rivier gelegen 
stadsdeel was in de 17e eeuw welvarender 
dan tegenwoordig. Het was gunstig gesi­
tueerd aan de Lek en het aldaar gelegen 
veer was onderdeel van de belangrijke 
verbindingsweg tussen Utrecht en het 

Kaart van Vianen tussen de binnenstad en de Lek met molen, (17e eeuw). Den Haag, ARA. 
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zuiden. Het nu verzande haventje maakte 
een bescheiden handel mogelijk. Een 
molen ter plaatse paste goed in deze 
bedrijvigheid. 
In andere Lekstadjes als Culemborg, Wijk 
bij Duurstede en Schoonhoven vindt men 
nog steeds kleine havens zoals Vianen in 
de 17e eeuw heeft gehad. In Wijk bij 
Duurstede staat nog altijd dicht bij het 
thans verwaarloosde haventje de door 
Jacob Ruysdael beroemd geworden 
korenmolen "Rijn en Lek", en in Culem­
borg treft men vlak bij de haven nog een 
doofpot aan van een voormalige koren­
molen. 
Het dichtslibben van de Viaanse haven na 
de 17e eeuw en de vele overstromingen in 
de buitenstad - gevolg van een geleidelijke 
stijging van het zeepeil - leidden tot een 
sterke achteruitgang van dit stadsdeel. 
Vermoedelijk was een molen op die plaats 
daardoor niet langer rendabel. De bouw 
van een schipbrug in 1840 bracht nog 
even een kleine opleving, maar in 1935, 
toen de schipbrug werd vervangen door 
de huidige Lekbrug, verviel de Buitenstad 
tot een blijvende onbetekenendheid. 

A.C. Enkelaar 

Noten 

1. De oudste nog bestaande standerdmolen is 
de Doesburger molen uit 1507 bij Ede, in zijn 
tegenwoordige staat een gesloten, maar 
oorspronkelijk ongetwijfeld een open stan­
derdmolen. Een fraai voorbeeld van een 
open standerdmolen binnen de stadsmuren 
vormen de drie sinds 1972 herbouwde 
exemplaren te Heusden. Hiervan heeft de 
middelste met zijn trapconstructie, die 
tevens dienst doet als staart om de molen op 
de wind te kruien, het oudste karakter. 

2. Bestek van een wipcoornmolen te Vianen -
alwaer tegenwoordich is staende een 
staander coornmolen, Gemeentearchief 
Vianen. 

3. De enige nog bestaande wipkorenmolens 
zijn "Het Haantje" te Weesp uit 1820 en 
"Nieuw Leven" te Hazerswoude uit 1810. 

4. Enkele voorbeelden van nog bestaande 
Zaanse molens elders: 
- de houtzaagmolen "De Rat" te IJlst (Fr.) 

uit 1828, voordien dezaagmolen "De 
Walrat' ' te Zaandam (1680) ; 

- de korenmolen "Penninga's molen" te 
Joure (Fr.), daterend van 1900, voorheen 

in bedrijf als papiermolen "De Jonge 
Dolfijn" te West-Zaan (1692); 

- de korenmolen "De Bijenkorf" te Gemert 
(N.Br.) uit 1879, voorheen de papiermolen 
"De Veenboer" te Zaandijk (1694); 

- de korenmolen "De Grauwe Beer" te 
Beesel (L.) uit 1889, een voormalige 
zaagmolen van 1604 te Zaandam; 

- de korenmolen "De Eendracht" te Gouw-
sluis bij Alphen aan de Rijn uit 1897, 
daarvoor de pelmolen "De Twee Gebroe­
ders" te Zaandam; 

- de korenmolen "De Oude" te Winterswijk 
uit 1898, voorheen als de zaagmolen "De 
Goede Hoop" te Zaandam draaiend. 

5. De romp is in 1987 verplaatst naar Medem-
blik, waar hij zal worden gerestaureerd en 
gaan malen voor de plaatselijke warme 
bakkers. 

6. Algemeen Rijksarchief, Hingman, nr. 3981. 

Verklarende woordenlijst 

TORENMOLEN: 
Oudste vorm van bovenkruier waarbij de romp 
bestaat uit een zeer zwaar gemetselde cilinder. 

BOVENKRUIER: 
Molentype met hoge romp (hout- of metsel­
werk), waarbij alleen de kap op de wind kan 
worden gezet. 

ACHTKANTE-BOVENKRUIER: 
Bovenkruier waarbij de romp in principe bestaat 
uit 8 houten stijlen met een achtkantig grond­
vlak. 

STANDERDMOLEN: 
Oudste type molen waarbij zich in het draaibare 
molenhuis de maalstenen bevinden. 

WIPMOLEN: 
Molen waarbij het (kleinere) molenhuis draaibaar 
is op de wind. 

ONDERTOREN: 
Piramidevormige onderbouw van een wipmolen 
waarin de koker vast is opgesloten. 

GAANDE WERK: 
De gehele overbrenging van kamraderen en 
maalstenen (of scheprad bij een poldermolen). 

ROEDEN: 
De doorgaande balk, welke is gestoken door 
het vooruitstekende deel van de bovenas (de 
askop), deze vormen de E (wieken) 1 roed = 2 E. 

BOVENAS: 
De hoogst gelegen en belangrijkste as, welke 
direkt door de wind wordt aangedreven en zelf 
het bovenwiel in beweging brengt. 

BOVENWIEL: 
Het belangrijkste kamrad in de molen, dat 
tevens dienst doet als remwiel (Vangwiel). 
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Miele Nederland B.V. 

Postbus 166 - 4130 ED Vianen ZH - De Limiet 2 - Telefoon: 03473-78911 



Ook molens worden door ons gerestaureerd. 
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