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Miljoenen mensen hebben de vorige Sail Amsterdam bezocht. Dat
vraagt om een verklaring.
Het Human genoom project heeft nog geen gen aangetoond dat de lief-
de voor bootjes regelt. Niet voor windjammers en niet voor stoomboten.
Iemand die ooit een Sail evenement heeft meegemaakt, zal hier vreemd
van opkijken. Er is altijd een speciale sfeer bij zo'n evenement Er is een
soort 'Wij-onder-elkaar-gevoel'. Als het niet in de genen zit, dan zal het
de gezamenlijke historie zijn. Noord Holland is als het ware een eiland
tussen Noordzee en IJsselmeer. In de Middeleeuwen was het een verza-
meling veeneilanden die zelf bijna dreven. Langzaam verdween deze
geografische gesteldheid. Water en varen zijn vele eeuwen de dagelijkse
realiteit van alle Noord-Hollanders geweest. De hele gebouwde omge-
ving getuigt er voor een groot deel nog van. De sluizen, de bruggen, de
pakhuizen en huizen met exotische namen als 'De Groenlandsche visse-
rij' en 'Zeemanslust'. Pas de aanleg van de auto tunnels maakte dat in de
Zaanstreek de nadruk meer kwam te liggen op de verbindingen met de
rest van de wereld over de weg.

Sail heeft dezelfde functie gekregen als de Middeleeuwse kermis: volks-
vermaak, ontmoetingsplaats, markt en ook een beetje carnaval. Het
Middeleeuwse carnaval was het feest van de omkering van het dagelijkse
leven waarbij alles op zijn kop werd gezet. Dat gebeurt met Sail ook. Ons
dagelijks leven wordt beheerst door efficiency, werkdruk, snelheid en
computers. Sail is de dromerige traagheid van de windjammers, de ver-
ouderde en vervuilende techniek van de stoomboten, de met trots on-
derhouden oude binnenvaartschepen en uitbundig versierde vaartui-
gen. Kortom alles wat ons moderne dagelijks leven niet is of heeft.

De medewerkers aan dit Sail nummer hebben wel een gen-mutatie zodat
bij hen de liefde voor schepen erfelijk is bepaald. We voelen die drang
om eens in de vijfjaar uitvoerig over de maritieme geschiedenis van de
Zaanstreek te schrijven. Sail Amsterdam is dan een goed excuus. En met
onze afwijking vallen we dan niet op tussen de drommen mensen die
langs het Noordzeekanaal naar de Parade of Sail kijken of de duizenden
die over de kades in Amsterdam langs de windjammers slenteren. En wij
schrijven natuurlijk ook tijdens Sail Amsterdam 2000 over de Zaanse ma-
ritieme geschiedenis omdat de Zaanstreek steeds meer bij Sail is betrok-
ken geraakt.

De maritieme historie van de Zaanstreek is erg rijk. Er zijn hoogtepun-
ten en dieptepunten. Successen en mislukkingen. Dit nummer gaat uit-
voerig in op de liefde voor schepen: shipspotters die schepen tekenen
en fotograferen, eigenaars van klassieke vaartuigen en voorstellen voor
een museumhaven in de Voorzaan. Mislukkingen zijn er ook: Daam
Schijf en Piet Visser. In onze veramerikaanste levensvisie vinden wij mis-
lukkingen nu niet erg meer. Maar vroeger werd men na een mislukking
met hoon en spot overladen. Maar ook van mislukkingen kun je leren.
En successen natuurlijk: de aanleg van het Noordzeekanaal, het eerste
ijzeren schip op de Zaan, de Mercurius en dit jaar het in de vaart komen
van het droomschip Zaandam. Ook handel en nijverheid komt aan bod
met het cacaotransport over de Zaan. We hadden nog veel meer onder-
werpen gehad waarover we konden schrijven maar daar moeten u en wij
weer vijfjaar mee wachten tot Sail Amsterdam 2005.

Jur Kingma

Erratum Met Stoom nr. 36
Rijschrift bij foto op pagina 22: de naam van het schip is Stierop en niet Prins
van Oranje. Bijschrift Kramer motor moet zijn Kromhout motor.

Gekleurde middenplaat in dit nummer:
Artist's impression, vervaardigd door Fred Boom, die een indruk geeft hoe een
museumhaven bij de William Pontbrug eruit zou kunnen zien. Zie het bijbeho-
rende artikel van Albert Boes vanaf pag. 21.
Afgebeeld zijn de 'Elfin' (thans het grootste Zaanse stoomschip), een houtcoaster
en enkele schepen van de 'bruine vloot'.

Voorplaat:
Met medewerking van het IJmuider Zee- en Havenmuseum 'De Visserijschool'.
Model 'De Zaanstroom' beschikbaar gesteld door Albert Boes.
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Het kleurenomslag en de middenplaat in meerkleurendruk van dit blad werd mogelijk gemaakt
dankzij een financiële bijdrage van De Zaansche Houtkoopers:

B.V. Houthandel v/h F & G Gras Symon Spiersweg 10, 1506 RZ Zaandam
Kamphuijs & Loosbroek Rijshoutweg 12, 1500 EB Zaandam
B.V. Houtbewerkingsindustrie De Twee Gebroeders Symon Spiersweg 19, 1506 RZ Zaandam
Jongeneel Zaandam Rijshoutweg 2, 1505 HL Zaandam
PontCentrop Houtimport B.V. Postbus 2149, 1500 GC Zaandam
Houthandel v.d. Stadt B.V. Postbus 35, 1500 EA Zaandam
PontMeyer Amsterdam B.V. Archangelkade 31, 1013 BE Amsterdam
Trima B.V. Postbus 14512, 1001 LA Amsterdam
Houthandel Vet Junior B.V. Postbus 55, 1550 AB Westzaan
Stiho afd. Logistiekburo Postbus 71, 1500 EB Zaandam
Gorter's Houthandel B.V. Postbus 20, 1520 AA Wormerveer
B.V. Houtcentrum Postbus 232, 1500 EE Zaandam
PontMeyer Westzaan B.V. Postbus 24, 1550 AA Westzaan



Heraan! De Stad van de Aemstel ligt aan zee!
De betekenis van de Engelse civiele techniek voor de aanleg van het Noordzeekanaal

jur Kingma Zo dichtte Prof. Alberdingk Thijm bij de opening van het Noordzeekanaal in november 1876.
Het Noordzeekanaal bestaat dus bijna 125 jaar. Het bracht in het laatste deel van de 19e eeuw nieuwe wel-
vaart in Amsterdam en de Zaanstreek. Over de geschiedenis van het kanaal is in de loop van de jaren veel
geschreven. In het algemeen wordt vaak opgemerkt dat men toch al veel eerder de duinen van de Breesaap had
kunnen doorsteken. Verder woedden er in de 19e eeuw heftige discussies vóór of tegen private aanleg en vóór
of legen sluizen. Recent werd zelfs een historische roman gewijd aan de arbeidsomstandigheden bij de aanleg
van het kanaal.'
De literatuur in het verleden heeft vooral belrekking op de politieke en economische aspecten van de kanaal-
aanleg. Bij hel vijftigjarig bestaan verscheen het gedenkboek van Dr. M. G. de Boer. Hel hoofdstuk "de
doorgraving van Holland op zijn smalst" telt 57 bladzijden. Van arbeidsonrust of de aanwezigheid van
de Engelsen wordt niet gesproken. Hel gaat vooral over financiële problemen van, de kanaalmaatschappij,
controversen lussen Amsterdam en het Rijk en er worden slechts Nederlandse ingenieurs genoemd.2
Pas bij de, honderdjarige herdenking wordt er aandacht besteed, de sociale omstandigheden tijdens de door-
gravingvan Holland op zijn smalst.3 Over de technische kant van de ontwikkelingvan, het kanaal is ook weinig
geschreven. Het wordt zelfs niet genoemd in de zesdelige serie "Geschiedenis van de techniek in Nederland. De
wording van een moderne samenleving 1800-1890".
Aan de hand van documenten van tijdgenoten wil ik duidelijk maken dal met de aanleg van het Noordzee-
kanaal de grenzen van het technisch kunnen zijn verschoven. Vooral de belangrijke rol van de Engelse inge-
nieurs en aannemers wil ik hier belichten.

Kaart van het Nieuwe
zeekanaal
G.A. Zaanstad

Vele eeuwen kampte Amsterdam met een te
kort schietende verbinding met de Noordzee
voor grote schepen. Oost-Indiëvaarders wer-
den pas vol beladen op de rede van Texel.
Scheepskamelen tilden de grote schepen over
de ondiepte van Pampus. In 1824 werd het
Groot Noordhollandsch Kanaal aangelegd.
Met de komst van grotere stoomschepen in
het midden van de 19e eeuw voldeed het
Noord-Hollands kanaal niet meer. Er kwamen
allerlei plannen om op de/e nieuwe maritieme
ontwikkelingen in te spelen. In 1848 stelden
de heren Faddegon en Kloppenburg voor dat
het Y zou worden afgesloten van Diemen tot
Durgerdam. Het Y moest worden ingepolderd
en door deze nieuwe polder zou een kanaal
naar de Noordzee aangelegd moeten worden.
Verder moest er een dijk van Enkhuizen naar
Staveren worden gelegd, de Zuiderzee inge-
polderd en de IJssel over de Veluwe worden
verlegd naar Amsterdam.
In 1850 vroeg de voormalig luitenant der genie
W.A. Froger een voorlopige concessie aan voor

een verbinding van Amsterdam met de Noord-
zee. De Zuiderzee zou afgesloten worden tus-
sen Marken en de mond van de Eem. Vandaar
zou een kanaal lopen naar de Rijn. Het Yzou
worden drooggelegd en er zou een kanaal
naar de Noordzee worden aangelegd. De kos-
ten voor het kanaal zouden worden verdiend
met de opbrengst van de inpolderingen.
Het ene plan na het andere wordt gepresen-
teerd, Amsterdam zoekt naar wegen om het Y
open te houden naar de Zuiderzee.4

Engelse plannen
In 1853 werd een variatie op het plan Froger
gelanceerd. Het werd opgesteld door twee
Engelse ingenieurs van de Amsterdamse Duin-
waterleiding Maatschappij: Bland W. Croker
en Charles Burn. Zij werden gesteund door de
latere notaris Jager en door de heer Jacob van
Lennep, voorzitter van de Amsterdamse Duin-
water Maatschappij en zijn schoonzoon Jhr. C.
Hartsen. In het plan bleef het Yopen. Amster-
dam voelde er voor maar de adviseurs van de



DE BETEKENIS VAN DE ENGELSE CIVIELE TECHNIEK VOOR DE AANLEG VAN HET NOORDZEEKANAAL

regering zoals de Inspecteur van de Waterstaat
Van der Kun en de Hoofdingenieur Storm
Buysing waren ronduit negatief ten opzichte
van een open Y. De commissies en plannen
volgen elkaar in rap tempo op. Behalve over
de afsluiting van het Y was er steeds veel dis-
cussie over de financiering van het kanaal:
overheidstaak of particulier initiatief.
In 1859 werd een wetsontwerp ingediend voor
de aanleg van een kanaal op staatskosten. Dat
werd in 1860 ingetrokken en vervangen door
een wet die de aanleg van het Noordzeekanaal
en de Nieuwe Waterweg regelde. Het kanaal
moest langs de noordkant van het Y lopen
zodat ook Zaandam er van kon profiteren. De
regering oefende zware druk uit op Amster-
dam om in te stemmen met de afsluiting van
het Y, want inpoldering was noodzakelijk voor
de financiering. Uiteindelijk werd voor private
financiering gekozen, waarbij de staat een di-
videndgarantie voor 15 jaar afgaf. In 1863
werd een Naamloze Vennootschap opgericht
om de concessie uit te voeren. De kanaalmaat-
schappij kreeg het kapitaal niet bij elkaar. De
oplossing werd gevonden in een deelname van
een Engelse aannemer die betaling in aande-
len zou ontvangen.
Dat het aandelenkapitaal van de kanaalmaat-
schappij niet werd volgestort was te wijten aan
de scepsis in Amsterdamse handelskringen
over het plan.

Twijfels en vragen aan deskundigen
In 1862 had de Nederlandsche Maatschappij
ter bevordering van Nijverheid de regering op-
merkzaam gemaakt op het rapport van de
heer Huet over een open doorgraving van de
Breesaap en de aanleg van een kanaal zonder
sluizen. De Amsterdamse Kanaal Maatschappij
had echter een concessie gekregen om een ka-
naal met sluizen aan te leggen. De maatschap-
pij stelde toen een commissie van deskundi-
gen in die zich over het plan Huet moest
buigen. Aan de commissie met de coryfeeën
uit de kringen van de toenmalige waterstaat en
de maritieme wereld werden o.a. de volgende
vragen voorgelegd:
1. Is eene vrije gemeenschap van Amsterdam

met de Noordzee langs de kortsten weg ver-
kieslijk boven eene verbetering van het
Noord-Hollandsch Kanaal, en is dus een
open zeegat door Holland-op-zijn smalst
wenschlijk in het belang van de Hoofdstad
en Vaderland?

2. Kan niet een zeegat voor Amsterdam tegen
een vijandelijken aanval worden verdedigd,
even goed als een zeegat bij Texel?

3. Zal de mond van zulk zeegat, bij eene breed-
te van 1000 Ned.ellen, bereikbaar zijn voor
groote schepen, onder ongunstige omstan-
digheden?

4. Mag de diephouding van dit zeegat ver-
wacht worden van de werking van eb en
vloed, in verband met de werking van de
Zuiderzee als spuikom?

8. Zouden, bij behoorlijke voorzorgen tegen
overstroming, wegens hogere vloeden, de
lagere ebben bij eene openen doorgraving
te verkrijgen, voor- of nadelig zijn voor de
belangen van de verschillende polders en
waterschappen aan het IJ gelegen?

9. Mag, met het oog op de bekende gegevens,
de thans gebruikelijke middelen van uitvoe-
ring en het groote nationale belang, het ma-
ken van een zeegat voor Amsterdam als een
financieel bereikbare zaak worden be-
schouwd?

De deskundigen hebben grote moeite om tot
een unaniem oordeel te komen over vraag 4.
Met name de vorming van zandbanken buiten
de haven kan niet worden uitgesloten. En ook
over vraag 9 komt de commissie niet tot unani-
miteit. In de replieken werd Huet met name
door Galand neergesabeld.5

De maatschappij voor Nijverheid is te be-
schouwen als een belangrijke lobby instantie
van de handelskringen in Amsterdam. Het is
duidelijk dat zij zich niet had neergelegd bij
de plannen van de Amsterdamse Kanaalmaat-
schappij en de regering.

De verdere ontwikkeling van de kanaalwerken
laat een serie conflicten zien tussen kanaal-
maatschappij, gemeente, regering, aandeel-
houders etc. Reeds in 1868 moest de regering
de kanaalmaatschappij financieel te hulp ko-
men. Bij de aanleg van de Oranjesluizen waren
er grote technische problemen te overwinnen,
maar de zeesluizen in IJmuiden werden vier
jaar te vroeg opgeleverd omdat bleek dat men
niet hoefde te heien. Amsterdam vroeg voort-

De bouwput van de
sluis van I/muiden.
Dit is het stuk van de
werkzaamheden dat
nog op handkracht is
uitgegraven
(G.A. Amsterdam)
























































































