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Voorwoord. 
 
Het ontbrak me aan bepaalde informatie bij de opmaak van een artikel. Opzoekingen in de boekerij 
en op het internet gaven geen resultaat. 
 
Ik kende iemand die me hierbij zou kunnen helpen maar aarzelde deze te bezoeken. Ik was 
bevreesd die persoon van jaren lastig te vallen en de rust van zijn oude dag te verstoren. Na lang 
twijfelen bracht ik hem toch een bezoek. 
 
De eerste ontmoeting was oppervlakkig en stelde ik mijn vragen. Spontaan  kon hij hierop een  
antwoord geven. Hij zou nog meer informatie over het gevraagde opzoeken. We hadden 
afgesproken voor een nieuwe ontmoeting. Bij de volgende ontmoeting ontving ik het beloofde en 
begonnen we te praten. Hij vertelde me verhalen van de oorlog die hij als vijftienjarige jongeling 
had meegemaakt. Het vluchten met de schepen van zijn vader (reder en visser), familie en 
vrienden. Hij toonde me een farde met documenten en krantenknipsels die zijn vrouw had 
verzameld. Tussen de documenten en de krantenknipsels, bevonden  zich veel nota’s door hem 
zelf neergepend. Het was voor mij het materiaal voor een boeiend verhaal.  
 
Op mijn vraag of ik de inhoud van die farde zou mogen gebruiken om een documentje van te 
maken, was wat aarzeling. Heel normaal. Ik was voor hem een onbekende en die farde bevatte het 
verhaal van zijn leven. Dat geef je niet zomaar aan iemand die je niet goed kent. 
 
Na enkele bezoeken was het vertrouwen er. Ik kreeg de farde met schriften, documenten en 
krantenknipsels mee naar huis om te lezen. Het was de basis voor de opmaak. We zouden het 
samen proberen verder aan te vullen en er iets van te maken. Veel uren heb ik met Michel 
gesproken. Michel heeft op zijn leeftijd een heel sterk geheugen. Vertellen over gebeurtenissen 
was geen enkel probleem. Hij kan verhalen vertellen van jaren terug alsof het gisteren gebeurd 
was. Verhalen zonder overdrijven en gestaafd met de door zijn vrouw bewaarde documenten. Men 
zegt: vissers zijn echte zwijgers, ze spreken niet graag en altijd met het minimum. U moet vragen 
stellen. Dit heb ik dan ook gedaan. Antwoord met bewijsstukken heb ik tijdens onze aangename 
ontmoetingen gekregen. 
 
Het is het verhaal van zijn korte jeugd, zijn oorlogsjaren, zijn vissersleven, van hersteller en reder.  
 
Dat Michel nog vele jaren van zijn welverdiende rust mag genieten.  
 
Speciale dank aan mijn schoondochter Inge voor de hulp bij de opmaak van de tekst. 
 
Maart 2012 
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Vissersstamboom. 

De overgrootvader van Michel Leopold Vercoutter was een echte Ijslandvaarder. Hij is tijdens één 

van zijn reizen op zee gebleven. 

Zijn grootvader David Vercoutter (pentje daatje) geboren te Adinkerke op 13/11/1876 en overleden 

te Veurne op 27/12/1961, was een gekende Nieuwpoortse reder schipper en de vader van 

Raphael, Karel, Magdalena, Gabriel en Rachelle. 

 

 

Mijn grootvader David, woonde in de Oosthoek in de Panne. Veel uren heb ik met hem 

doorgebracht. Geregeld gingen we samen naar de haven om schepen te bekijken. Altijd wist hij 

iets nieuws te vertellen over de schepen, de zee, het vissen, het verkopen van de vis en nog veel 

andere dingen. 

Mijn grootvader was reder van vier vissersschepen waaronder de P.8, P.24 en nog twee andere 

waarvan ik me het nummer niet meer kan herinneren. 

Wel ben ik nog in het bezit van een in die tijd opgemaakt contract voor het plaatsen van een 

stoommachine in een vissersschip en een contract voor het bouwen  van een vissersschip op de 

werf Jan Denye. 
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Mijn overgrootouders. Mijn overgrootvader is in 1888 verdronken bij het vergaan van het schip op 

IJsland.   
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Het gezin van Michel Vercoutter. 

Het gezin Rap-

hael Vercoutter 

telde acht kinde-

ren. 

Het jongste kind 

Marcella geboren 

te Oostende op 3 

september 1946 

en overleden te 

Nieuwpoort op 8 

december 1946 

ontbreekt op de 

foto.  

 

 

v.l.n.r.: Gabriel, Maria, moeder Albertine, Marcel, Leonie, Augusta, vader Raphael, Marguerite en 

de oudste Michel. 

 

Raphael Vercoutter, de vader van Michel afkomstig uit een echte vissersstamboom waar het 

beroep van vader op zoon is gegaan, was het ook vanzelfsprekend dat Michel visser zou worden. 

Michel volgde het lager onderwijs in het College te Nieuwpoort. Op zijn veertiende volgt hij de 

vissersschool bij de Broeders te Oostende. Op zijn vijftiende kwam hij in de oorlog terecht. De 

moeilijke oorlogsjaren vol gevaren maakten van hen een geharde jongeman, door studie en 

praktijk ontwikkelde hij zich tot een bekwame visser, reder en scheepshersteller. Hij is eigenaar 

geweest van vier schepen en mede-eigenaar van nog andere. 
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Mijn vrouw Marcella kon goed gedichten schrijven. Enkele zijn er tussen de teksten verwerkt. 

Mijn vader 

Ik zie hem nog steeds zitten 

zijn pijpje in de mond 

en witte en blauwe rook hangt 

er ’t hele huisje vol 

Zijn oude rieten zetel 

dat is voor hem zijn troon 

zijn wit en grijze haren 

voor ons zijn zilvren kroon 

Zij ogen zien veel minder 

zijn gang is wel wat traag 

en in zijn kleine huisje 

kwam iedereen zo graag 

Zijn leven was één zwoegen 

maar ook van stil verdriet 

toen onze lieve moeder 

ons veel te vroeg verliet 

Zo eenvoudig en zo minzaam 

je kon er steeds terecht 

hij had zeer vele vrienden 

zijn goedheid zo oprecht 
                                                                                    Marcella Lapon 
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Jaar 1925. 

 

Raphael Vercoutter in de periode toen hij dienstplichtig was in het 

Belgisch leger. 

Na zijn dienstplicht vervuld te hebben werd hij opnieuw visser. 

In het jaar 1925 kocht hij zijn eerste vissersvaartuig. Later kwamen  er 

nog drie bij.  

In het jaar 1925 werd zijn eerste kind en zoon Michel geboren. 

 

 

In het jaar 1940 toen de oorlog uitbrak bezat Raphael vier vissersschepen: 

 

N.45 “Hernieuwen in Christus” nieuw 

nummer N.730 

In het jaar 1938 in de vaart gebracht - een 

zeer modern schip voor die tijd 

17 m. kiel - 21 m. op dek 

motor  Deutz  112 PK 9VM aan 375 toeren. 

Schipper Raphael Vercoutter - machinist 

Oscar Schoolaert - matroos Henri Schoolaert 

(vader van Oscar) en matroos Michel Vercoutter. 

 

N.49 “O. L. V. van Vlaanderen” nieuw nummer N.732 

In het jaar 1934 in de vaart gebracht  

17 m. kiel - 22 m. op dek 

motor  Deutz  110 PK  Cromoutn 

(Hollands). 

Schipper Charel Rysten - machinist Albert 

Declerq - matroos Edward Vandenabeele. 

Het schip werd gebombardeerd in 

Duinkerke  terwijl soldaten zich aan het 

klaar maken waren om aan boord te 

komen - Op dit ogenblik was enkel de 

bemanning aan boord - iedereen is gered. 
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N.59  “Getuigt voor Christus”  

In het jaar 1938 in de vaart gebracht - een 

zeer modern schip voor die tijd 

17 m. kiel - 22 m. op dek 

motor  Deutz  112 PK 9VM aan 375 

toeren. 

Schipper Vermoote - machinist Paul 

Legein - bemanning 2 matrozen. 

In 1940 bij de evacuatie van Duinkerke aangevaren door een Distroyer tijdens het redden van 

soldaten voor Duinkerke - De N.59 is de kop afgevaren. De bemanning en de soldaten zijn gered. 

De N.64 “ Strijd voor Christus” 

nieuw nummer N.745.  

In het jaar 1939 in vaart gebracht 

22 m. kiel - 28 m. op dek - grootste 

schip op dit ogenblik 

motor Deutz van 200 PK SUM 4 

cilinder 300 toeren. 

Schipper Maurice Rubben - machinist 

Piere Vencent - 2 matrozen Marcel en 

Maurits Pustiens.  

Het schip behoorde aan de 

“Nieuwpoortse visserij” met mijn vader als grootste aandeelhouder en uitbater. Het vaartuig is de 

ganse oorlog aan de Engelse Navy geweest en heeft deelgenomen aan de evacuatie van 

Duinkerke. 

Het waren allemaal houten schepen en deden aan bordenvissen. 
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Mijn jeugdjaren. 

 
 
Ik ben geboren in De Panne Oosthoek 312 op 27 april 1925 als de eerste van ons 
gezin in hetzelfde huis waar mijn vader geboren is. Het gezin nam vlug uitbreiding 
en ik kreeg er vier zussen en twee broers bij. Het was er soms druk maar ook 
gezellig. Van verveling was geen sprake. Ons gezin verhuisde naar Nieuwpoort. 
 
Mijn prille jeugdjaren heb ik doorgebracht in ons vissersgezin. We woonden in de 

St. Jacobstraat 20. Het leven was er als in een doorsnee vissersgezin. Vader was geregeld op zee 
en als hij thuis was kregen we de nodige aandacht. 
 
Ik volgde de lagere school in het college. Nadien ging ik naar de visserijschool bij de Broeders als 
leerling schipper. Voor ik naar de visserijschool ging, had ik 19 dagen gevaren op de N.59, de 
periode 07 september tot 15 september 1939. Nadien deed ik nog een vaart van 14 dagen op de 
N.49. Deze vaarten waren als proef om vast te stellen of ik dit beroep zou kiezen. 
 
Aan het normale leven kwam een einde op 10 mei 1940 toen de oorlog uitbrak. 
 

Nationale wedstrijd voor motorgeleider in de 
zeevisserij. 
 
Mijn vader was zeer fier met het behaalde resultaat over de deelname aan de “Nationale wedstrijd 
voor motorgeleider in de zeevisscherij” uitgereikt op 22 februari 1930.  
 
Rond het jaar 1925 was het tijdperk van het onder zeil vissen voorbij door de opkomst van de 
motoren. Het eerst kwamen de stoommotoren in gebruik maar deze werden vlug vervangen door 
de verbrandingsmotor. Veel schepen plaatsten één motor van ongeveer 50 PK wat in 
overeenstemming was met de grootte van het schip. 
 
De visvangst was in opmars en de schepen werden stilaan groter waardoor nieuwe en krachtiger 
motoren vereist waren. In Duitsland was een producent van motoren die een geschikt type voor de 
doorsnee vissersschepen had maar die nog weinig gekend was. De beste manier om deze motor 
voor te stellen was door een demonstratie. Een samenwerking door de visserij en de producent 
van de motor en een plaatselijke verdeler was een goede mix. 
 
Aan het station in Oostende was op de plaats waar nu de Mercator ligt voor de oorlog een 
kolenhandel. Na de oorlog kwam daar de vismijn.  
Het visserijwezen samen met de Duitse firma en het plaatselijk werkhuis Valcke maakten 
op die plaats een demonstratie en reclamestand van motoren. Er stonden daar in een opstelling 
drie motoren die goed gekend waren in de visserij samen met de nieuwe voor te stellen motor, een 
drie cilinder viertact 150 PK. gewicht 12 ton type VM 150. Die vier motoren stonden in een 
opstelling te draaien en waren verbonden aan een gezamelijke uitlaat. Twee ingenieurs van de 
Duitse firma, opvallend in witte overal legden voor de demonstratie van hun nieuwe motor deze 
regelmatig stil. De andere drie motoren gingen merkbaar vlugger draaien doordat de gezamenlijke 
uitlaat minder was belast. Wanneer ze terug de nieuwe motor starten verliep dat zonder problemen 
en verminderde terug de snelheid van de andere motoren. Hierdoor werd duidelijk naar voren 
gebracht dat de nieuwe motor sterk was en zich boven de drie andere stelde. Die tentoonstelling 
duurde wel drie maanden en trok vele bezoekers. 
De zeevisserij wilde met deze demonstratie de installatie van deze nieuwe motor aanwakkeren. 
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Er werd een Nationale wedstrijd uitgeschreven voor de vissersschepen. Het doel van deze 
wedstrijd was de werking van de motoren beter te leren kennen en deze goed te onderhouden. De 
proef bestond erin dat men aan boord van het deelnemend schip de kennis van bediening en 
onderhoud met een jury kwam testen. De firma Valcke had als prijs  4000 frank uitgeschreven voor 
de winnaar. 
 
De wedstrijd zal ook wel de bedoeling gehad hebben om een inzicht te krijgen over de geplaatste 
motoren. Toen bestond er nog niet de minste opleiding voor motoren en ook niet de verplichting 
ertoe. Later is er een opleiding tot motorist gekomen met toekenning van een kwalificatie. De 
verplichting om een bemanningslid met deze kwalificatie op het schip te hebben is ingevoerd. 
 
Voor deze wedstrijd was mijn vader ingeschreven. Mijn vader bestudeerde nog wat dieper de 
kennis van de motor. Hij vroeg aan de bemanningsleden Nestor en Henri Desaever de motor op te 
poetsen en heel goed te onderhouden. Mijn vader beloofde aan de twee werklieden  elk een fiets 
wanneer hij die wedstrijd mocht winnen. Het tijdstip van de proef was niet bepaald en onverwacht. 
 
Mijn vader won de wedstrijd en de twee bemanningsleden hadden elk een fiets. Naast de prijs van 
fr. 4000 kreeg mijn vader een getuigschrift van motoren kennis. 
 
Het getuigschrift is ingekaderd en in mijn bezit. 
 

 
 
Na de tentoonstelling zou de motor uit de demonstratie rechtreeks geleverd worden aan een 
maatschappij die overschakelde van zijn stoommotoren naar de nieuwe verbrandingsmotor voor 
een schip in opbouw. De bouw van het schip had vertraging en de motor stond te koop. Isidoor 
Geryl had een motor nodig en kon die kopen. Het schip waarop deze motor geplaatst werd was 
gebouwd als zeilboot en was zeer stevig. Het schip had nog onder zeil met drijvende netten in de 
Noordzee voor Holland gevist. In een korte periode zijn veel zeilschepen uit de vaart genomen en 
te koop gesteld. Isidoor Geryl had het zeilschip aangekocht en aangepast en in 1929 is de motor 
type VM 150 PK. viertact driecilinder met een gewicht van 12.000 kg. in het schip geplaatst. Het 
schip is te koop gesteld in 1952 en ik heb het gekocht als mijn eerste schip. Het schip kreeg het 
nummer N.211 “O.L.V. van Lourdes”. Die motor heb ik gebruikt tot in 1970. Met 41 jaar gebruik 
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was ik de laatste die dit type motor in gebruik had te Oostende. De motor is altijd goed 
onderhouden en was nog niet versleten. Een zeventig tal van dit type motor zijn geplaatst. 
 

De motor had iets speciaal. 
 
Om de motor te starten plaatste men deze op een bepaald punt gemerkt op het vliegwiel en  met 
perslucht startte men de motor. In het luchtreservoir was een druk van 30 kg. Zonder deze 
perslucht kon men de motor niet aanzetten. Bij het ontbreken van perslucht moest men hulp 
inroepen van een collega die de perslucht kon geven. De leverancier van mazout had ook een 
compressor om ons uit de nood te helpen. 
Speciaal aan die motor waren de blokken waar de kleppen in staken. We noemden dat potten. Die 
potten kon men eenvoudig van de motor afnemen en vervangen. Zo een pot woog 51 kg. en werd 
afgenomen en geplaatst met de hulp van een lier geplaatst boven de motor. Als we een lange reis 

naar de visgrond gemaakt 
hadden naar een ver afgelegen 
visgrond en de motor een lange 
tijd gedraaid had, legde ik voor 
het vissen de motor stil en 
verving ik de potten. Het was 
een werkje dat nog geen half uur 
vergde. Het materiaal van de 
kleppen was in die tijd nog niet 
wat het moest zijn en gevoelig 
voor verbranden. Slecht 
afsluitende kleppen verbranden 
en worden onbruikbaar. Dit was 
de zwakke schakel van deze 
uitstekende motor. De oplossing 

voor het onderhoud van die kleppen stak in die potten. De kleppen in de afgenomen potten werden 
gerodeerd en waren dan terug klaar voor gebruik. Bij de volgende generatie van motoren was veel 
vooruitgang bij de gebruikte materialen en was het onderhoud aan de kleppen niet meer nodig.  

 
 

 
 
 
 
Mijn woonomgeving. 
 
In mijn jeugdjaren woonde ik in een omgeving met 
veel vissers. Ik herinner me nog heel goed de 
plaatsing van het kruisbeeld. In de volksmond “Het 
visserskruis”. 
Aan mijn de gevel van mijn huis waar ik na mijn 
huwelijk woonde kwam een O. L. Vrouwenbeeld.  
 
 
 
 

kleppen 24 cm. lang 8 cm. diameter 
en gewicht 2,1 kilogram 
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Het visserskruis en het O. L. Vrouwenbeeld. 
 
Het beeld prijkt in het Ankerstraatje op de hoek met de Hoogstraat. Het is daar opgehangen op 14 
mei 1939. De Christus is gemaakt in gietijzer naar een afgietsel van het originele model van 
kunstenaar Bouchardon.  Het is één meter hoog en weegt 45 kilogram. Het initiatief tot het 
plaatsen van het kruis kwam van onderpastoor Pieter Declerq die woonde tussen de vele vissers  
in de Hoogstraat. 
 
 

                                       Kerkstraat 
 
 
      Maurits Rubben 
 
 
32 Henri Decrop    Edward Vandenabeele 
30 Hypolit Beyen                                    Marnix Beshuyt 
                 
            Onderpastoor Pieter Declerq 
26 Arthuur Devey       
24 Gerit Schoolaert     
22 Raphael Vercoutter    
20 groentenwinkel                   
18 Isidoor Ghys                                    viswinkeltje van Lisa Calcoen 
           

Ankerstraat     KRUISBEELD                        

 
Jantje en Lowietje Ceuninck                         Germain Puis 
(Deconinck)       
      Georges Vandenabeele 
      Maurits Flitser 
          17 Henri Louarne (Henri van Parnzace) 
      Albert Schoolaert 
      Maurits Guilleman 
        
     

        Langestraat 
 
In de Kaaistraat woonden: Calcoen en Aesaert 

                                                                                Kaaistraat 
 
 
Aan de inwoners van de Hoogstraat waar hoofdzakelijk vissers woonden, werd gevraagd om voor 
de aankoop van het kruis een financiële bijdrage te geven. Gezien in 1939 reeds de eerste 
Vlaamse vissers een zeemansgraf vonden na aanvaringen met Duitse zeemijnen, werd hierop 
graag ingegaan. 
 
De tekst bevestigd onder het kruis werd opgesteld door E. H. Pieter Declerq, welke de verzen 
vooraf kwam voorlezen bij de schipper- reder Raphaěl Vercoutter, wonende Hoogstraat 22. 
 
“Van oorlog en wee, van rampen op zee, van storm en onweer, verlos ons o Heer”.  
 

H 
o 
o 
g 
s 
t 
r 
a 
a 
t 

Jantje en Lowietle waren geen 
vissers maar verkochten hun zelf 
geweekte groeten  te St-Joris met 
kar en ezel..    

zaal Pernasse 
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Deze smeekbede voor de vissers is een bijzonder rake samenvatting van Nieuwpoorts verleden. 
Ieder visser kende ze. Eerbiedig werd gegroet wanneer men het beeld passeerde. 
 

Het kruisbeeld werd enige dagen 
tentoongesteld in de Onze Lieve 
Vrouwekerk en gezegend door 
pastoor Caessens, ter gelegenheid 
van de opening van de missieweek 
in de kerk. 
 
Het kruis is gewijd in de kerk op 
zondag 14 mei 1939 door Pastoor 
Robert Caesens (pastoor 1936-
1952) en in processie naar de plaats 
gebracht waar het werd 
opgehangen in de Ankerstraat tegen 
de gevel van het huis van Jantje en 
Lowietje Ceuninck. 
 
Gans de Hoogstraat was feestelijk 
bevlagd. Het kruisbeeld werd 
gedragen door Rapfaël Vercoutter, 
Cyriel Hillewaere, Norbert Deman 
en Louis  Deceuninck.  
Ik heb in de processie de vlag 
gedragen die mijn ouders gekregen 
hadden bij de bouw van de N.64  
met de tekst “Strijd voor Christus”. 
Deze vlag werd ook gehangen op 
het schip de N.64 elk jaar bij de 
scheepswijding. 
 
In de processie waren er ook enkele 

jongens die woonden in de Hoogstraat. Onderpastoor Pieter Decklerq had daar voor gezorgd. Ook 
mijn vriend Marcel Depotter was erbij. Ik en Marcel zaten in dezelfde klas in het college. Een week 
voor de oorlog is hij samen met zijn broer, vader en de matroos Brackman in de lucht gevlogen 
door de ontploffing van een zeemijn. 
 
Nadat het kruisbeeld was opgehangen, hield pater Feys uit Roeselare een toespraak. 
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Ruim 400 inwoners volgden de plechtigheid. 
 

Dank zij het vissersechtpaar Door en Bertha 
Gheys, die precies recht over het kruis 
woonden, werd later onder het beeld een 
lampje aangebracht. Louis en Clara 
Deceuninck - het kruis hing aan de zijgevel 
van hun woning - zorgen ervoor dat bij 
valavond het lampje werd aangestoken. 
Voor hun inzet ontvingen zij nu en dan 
“poosje vis” toegestopt door Isidoor Ghys . 
In 1983 werd door toedoen van het 
stadsbestuur het visserskruisbeeld 
gerestaureerd. Er werd bovendien gezorgd 
dat een nieuw lampje op de openbare 
elektriciteitsnet werd aangesloten. 
 

Het Onze Lieve Vrouwenbeeld dat in de Kerkstraat 
hangt op het hoekhuis met de Duinkerkestraat  waar ik 
woonde sinds 1959 heeft ook zijn geschiedenis. Het 
beeld is tijdens de eerste wereldoorlog tussen puin 
gevonden door vier vrouwen waar onder de twee 
juffrouwen Rubens die woonden in de Marktstraat. Men 
wilde dat ongeschonden beeld in ere houden en ze 
zochten een plaats om het te plaatsen. Het beeld werd 
geplaatst in de Langestraat aan de gevel van het 
hoekhuis met de Arsenaalstraat. Het huis is verkocht en 
van de nieuwe eigenaars moest het daar weg. Men 
zocht een nieuwe geschikte plaats ervoor. De vier 
vrouwen kwamen vragen of ze het beeld aan de gevel 
van ons huis mochten bevestigen in de Kerkstraat. We 
hadden daar geen bezwaar tegen. Wat later hebben we 
daar een lampje geplaatst dat mijn vrouw s’avonds 
ontstak. Dat lampje hebben we na enkele jaren moeten verwijderen om veiligheidsredenen. In het 
jaar 1994 was het beeld in verval. Ik had daar verscheidene keren opmerkingen over gekregen en 
ook van schepen Cris Hollebeke met de vraag om het op te knappen. Het beeld was niet van ons. 
Ik ging vragen aan de pastoor of het mogelijk was om het beeld op te knappen. Spontaan kreeg ik 
het antwoord dat hij daar geen geld voor ter beschikking had. Hierdoor ging ik het vragen aan de 
burgemeester op het gemeentehuis maar die was afwezig. Ik telefoneerde naar schepen  Mevr. 
Ardies waaraan ik het verhaal van het verval deed. Ze beloofde me dit na te zien. De dag erop is 
het beeld weggenomen en een korte tijd later hing het daar opgeknapt terug. Ik ben schepen Mevr. 
Ardies gaan bedanken en sprak haar over het visserskruis dat ook aan een opknapbeurt toe was. 
Twee dagen later was een ploeg van de gemeente het beeld al aan het schilderen. 
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Gevaren op zee tijdens en na de oorlog. 
 
Het vissen is een hard en gevaarlijk beroep. Het vraagt veel kennis op verscheiden vlak. Een 
kennis van de weersevolutie is van groot belang, een storm zien opkomen was in die tijd uiterst 
belangrijk om de nodige voorzorgen te kunnen treffen. Men was dagen op zee en radio had men 
nog niet. De motor, het hart van het schip moet betrouwbaar zijn en de goede werking ervan was 
van groot belang. De navigatie gebeurde met beperkte middelen. Verder was er de stielkennis en 
de samenwerking van de bemanning.  
 
Tijdens de oorlog kwamen er nog een gans pak gevaren bij: 
  
- beschietingen 
- bombardementen 
- mijnen 
 
Mijnen vormden een zeer groot gevaar. 
 

Mijnen zijn te verdelen in twee types. 

Contactmijnen  

 

Contactmijnen zijn de oudste mijnen en bestaan uit een bol met 
explosief welk ontstoken wordt door contactbuizen of voelhoorns 
genaamd. Deze bol zit op een zadel en heeft een kabel van een 
bepaalde lengte. Dit geheel staat op een kar en op geleidende 
rails en wordt vanaf de achterzijde van een mijnenlegger de zee 
ingeduwd. Vervolgens komt de bol los van het karretje en door 
de lengte van de kabel wordt bepaald hoever deze onder het 
wateroppervlakte drijft. Het karretje zelf fungeert hierbij als anker. 
Hoe dichter de contactmijn bij het oppervlakte drijft hoe kleiner de 
schepen welk tegen de bol aan varen . Indien er tegen de bol 
gevaren wordt zal er een buis afbreken waarbij een chemische 
reactie ontstaat in de bol en deze zal dan exploderen met het 
gevolg dat het schip een enorm gat in de scheepshuid krijgt en 
zinkt.  
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Invloedsmijnen. 

Invloedsmijnen zijn actieve mijnen en werken op de aanwezigheid van een schip dat voorbijkomt 
en werden pas actief in de tweede wereldoorlog en zijn vanuit deze periode verder ontwikkeld. Ze 
zijn nu in staat om het juiste type schip uit een konvooi te kelderen en kunnen tevens op afstand 
geactiveerd worden. Invloedsmijnen worden in groepen ingedeeld en zo zijn er : 

Lucht 
Invloedsmijn welk door een vliegtuig wordt gelegd en vaak s' nachts boven de havens werden 
afgeworpen. 
 
Magnetische 
Invloedsmijn welk geactiveerd wordt door het magnetisme van het voorbij varende schip.  
 
Akoestische  
Invloedsmijn welk geactiveerd wordt door het akoestische / schroefgeruis van het voorbij varende 
schip.  
 
Druk 
Invloedsmijn welk geactiveerd wordt door de waterverplaatsing van het voorbij varende schip.  
 

 

 

Torpedo 
Invloedsmijn welk geactiveerd wordt door het 
voorbij varende schip waarbij de torpedo 
geactiveerd wordt en het schip zal opzoeken. De 
mijn heeft een "geheugen" voor het geluid van de 
schroeven van een bepaald vijandelijk 
oorlogsschip en de mijn sluimert totdat een 
specifiek schip langs vaart. Dan wordt de torpedo 
gelanceerd.  

Het gevaar voor mijnen is na de oorlog nog een lange tijd accuut gebleven en heeft veel materiële 
schade aangericht en veel mensenlevens gekost. 

De schepen van mijn vader die tijdens de oorlog zijn opgeëist en in dienst van het leger gevaren 
hebben waren houten schepen, maar werden toch geregeld gedemagnetiseerd.  Vooral de motor 
bracht magnetisch gevaar. 

 

 
 
 
 



26 
 

Oorlog. 
 

Op 10 mei 1940 brak de oorlog uit. Overal begonnen de sirenes 
te loeien. Iedereen kwam op straat en sprak over de Duitse inval. 
Het was oorlog.  
We zagen de Franse soldaten voorbijkomen langs de Kaai. Een 
sliert van wagens en kanonnen richting  Albertkanaal. Hun komst 
werd met een luid applaus toegejuicht. 
De scholen waren gesloten. Iedereen probeerde zoveel mogelijk 
voedsel op te slaan en velen waren zich aan het voorbereiden 
om te vluchten naar Frankrijk. Men dacht daar veilig te zijn zoals 
tijdens de oorlog van 1914 - 1918. Men vluchtte met volgeladen 
fietsen met enkel het hoogst nodige en voor wie kon met kar of 
auto. 
Alle schepen lagen stil in de haven. De schepen die in het kanaal 
visten hadden veel moeite om te Oostende aan te meren. Het 
schip van mijn vader, de N.64 “Strijd voor Christus”, kreeg geen 

toestemming van de Fransen om Oostende binnen te varen en moest uitwijken naar Boulogne om 
daar de vangst te verkopen. De machinist en de lichtmatroos bleven daar aan boord. Een tijdje 
later is de schipper Zonnekijn met het schip naar Engeland gevlucht waar het onmiddellijk werd 
aangeslagen door het Engelse leger.  
De toestand verslechterde en de waterschout raadde alle vissers aan om met hun schepen te 
vertrekken. Mijn vader had nog drie schepen te Nieuwpoort, de N.45, de N.49 en de N.59. Ieder 
schip in de haven was zich aan het voorbereiden om te vluchten. De visput (bergruimte vis) werd 
grondig gekuist en op de vloer werden matrassen gelegd voor de mannen en de kinderen. De 
vrouwen met de allerkleinsten sliepen in het logiest (slaapplaats van de bemanning). Mijn vader 
verdeelde al de korren en het vismateriaal over de drie schepen. De N.45, N49 en de N59 
vertrokken naar Duinkerke. 
 
Een vlucht met schip naar Engeland of Frankrijk was moeilijk maar andere mogelijkheden waren er 
niet. 
 

De grootste schepen 
waren klaar voor 
vertrek. De kleinere 
schepen uitgerust 
met een motor van 
10, 15 en 25 PK nog 
niet. 
 
De N.45 “Hernieu-
wen in Christus”, 
bouwjaar 1939, pas 
zes maanden in de 
vaart had de ganse 
familie en vrienden 
aan boord. Onze fa-
milie, mijn vader en 
moeder, ik oudste 
kind 15 jaar, mijn 
zuster Augusta 14 
jaar, mijn broer 
Marcel 12 jaar, mijn 
broer Gabriel 11 
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jaar, mijn zuster Margarite 
9 jaar, mijn zuster Leonie 
10 jaar en mijn jongste 
zuster Maria 11 maanden. 
Henri Schoolaert met 
vrouw en zeven kinderen. 
Landmeter Gerard een 
vriend van mijn vader met 
vrouw en zeven kinderen. 
Totaal 26 personen op 
deze kleine ruimte. 
 
Aanmonsteren. 
 
Vader wilde op 18 mei 
1940 de dag voor we 
vertrokken dat volgens het 
reglement de bemanning 
aanmonsterde. Later is 
gebleken dat dit een goed 
besluit was dat verder 

goed van pas kwam. Aangemonsterd als: schipper mijn vader, machinist Oscar Schoolaert, en de 
matrozen Henri Schoolaert  en ikzelf Michel. 
 
Op 19 mei 1940 zijn de N.45, de N.49 en de N.59 vertrokken richting Frankrijk. 
 
De tocht tot Boulogne. In de baai gingen we voor anker liggen. Er lagen daar veel schepen uit 
Nieuwpoort, Oostende en Heist. Men hoorde de ganse nacht schieten en bombarderen. De 
volgende dag werd het anker gewonden en zetten we koers naar Dieppe. De tocht is goed 
verlopen. Het bassin daar lag vol met schepen, maar we vonden nog een plaats langs de kaai op 

de zijde van de O.288 “Normandie”. Dit schip 
wilde naar Engeland vertrekken. Het was van 
Maurits Leenaard een goede vriend van mijn 
vader en eveneens afkomstig van De Panne. 
Hij vroeg aan vader om met hem mee te gaan, 
maar vader verkoos Frankrijk zoals tijdens de 
oorlog 1914 - 1918. Hij was van gedacht dat 
het daar veiliger was. 
 
Er waren nog schepen bijgekomen die zich 
hadden aangelegd aan onze zijde. De O.288 
wilde vertrekken. We haalden de gevierde 
landvasten terug zodat de O.288 er tussenuit 
kon en vertrekken. We wuifden hen uit en 
wensten hen het beste. We stonden nog te 
kijken toen juist voorbij de pier het schip de 
lucht in vloog. Er waren die nacht magnetische 
mijnen gedropt wat wel gekend was bij de 
autoriteit, maar niet gemeld aan de schepen. 
 
Deze werden de O.288 fataal. Een enorme 
knal, het schip vloog omhoog en lag daarna 
met zijn kiel naar boven. Op hetzelfde 
ogenblik was ook zijn broer uitgevaren met de 

O.312 “Zeester” een houten schip en was vlug ter plaats om hulp te bieden. Het zoeken naar 
overlevenden en drenkelingen heeft niets opgeleverd. Niemand van de opvarenden is gered. 
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Ik liep vlug naar het einde van de kaai om naar het gebeuren te kijken toen plots Duitse vliegtuigen 
in zicht kwamen. Dit voorspelde niet veel goeds en ik zocht vlug dekking. De kaai werd beschoten 
en bommen gedropt in het bassin. In het bassin werden verscheiden boten door bommen 
getroffen. Bij ons bekende schepen de O.309 “Indepandance” en de O.237 “Nelly Suzanne”. De 
O.237 is gezonken.  
 

De sasdeuren van het 
dok waren door de 
bombardementen klem 
geraakt. Om deze 
terug vrij te krijgen is 
eerst de O.308 er 
tegen gelopen maar 
het was een houten 
schip en het lukte niet. 
Hierna zijn de stalen 
schepen, de O.124 “De 
heilige Family” en de 
O.204 “Madeleine 
Hubert” er in volle 
kracht wel tien tot 
twintig maal tegenaan 
gelopen vooraleer de 
deuren open konden. 
De schippers van de 
twee vaartuigen waren 
Eugeen Major en 
Omer Van Den 
Bergen. Alle schepen 

konden vertrekken. Eenentwintig Oostendenaren kwamen daar om het leven. 
 
Alarm!!! Er liepen twee mannen achter elkaar met een mes in hun hand en riepen „een spion‟. 
Vader had dit ook gezien en verbood aan ieder van ons om van boord te gaan. Juist voor ons lag 
het Hydrografisch schip “Pastoor Pijpe” een staatsschip dat ook wilde vertrekken, maar iedereen 
verliet in paniek het schip waarvan de motor bleef draaien. Tegen de avond kwamen er twee 
mannen van de bemanning terug aan boord maar konden de motor niet stil leggen. Ze kwamen tot 
bij ons met de vraag of er iemand onder ons was die hen kon helpen om de motor stil te leggen. 
Vader en Henri Schoolaert gingen mee. Ze begaven zich naar de machinekamer waar vader de 
motor stil legde en de koelwater afvoer afsloot. Uit dank vroeg een van die twee mannen of we wat 
konden gebruiken van wat op het dek stond. Het waren vaten met olie. We mochten alles 
meenemen wat we maar konden gebruiken. Ons schip  was vol geladen en we hadden daar niets 
van nodig. 
 
De dag erop zijn we vertrokken naar Fecamps. Het bassin lag ook vol schepen maar we vonden 
nog een plaats langs de kade. Vader met zijn vriend Gerard een landmeter gingen op zoek naar 
een bakkerij en ik mocht mee. We wisten ook niet veel over de ontwikkeling van de oorlog en 
probeerden aan wat informatie te geraken. Gerard dacht eens naar de kerk te gaan om van de 
pastoor het laatste nieuws te vernemen. De kerk was leeg maar we troffen daar toch de pastoor. Ik 
denk dat het zondag was. We informeerden over de toestand. Hij kon maar meedelen dat er veel 
mensen gevlucht waren en hij daar alleen achterbleef in zijn kerk. De misdienaars kwamen niet 
meer of waren gevlucht. Tijdens mijn collegetijd was ik misdienaar in het rusthuis “De Zathe”.Ik 
beloofde de mis te dienen. Daarna gingen we naar de bakker en kochten daar een aantal broden. 
Later diende ik een mis waarvoor de pastoor ons dankte. Hij kon ons geen goed nieuws melden 
over het verloop van de oorlog. 
In de namiddag namen we een overzicht van het bassin. Er lagen daar twee galetten (zeilschepen 
die op IJsland hadden gevaren) te vergaan. Het was met dit soort schepen dat mijn overgrootvader 
van een vaart niet meer is teruggekomen. In het jaar 1888 zijn er vier dergelijke schepen vermist. 
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In de kerk te Leisele hangt in een hoek nog het bord met de namen van de vermiste personen van 

deze vier schepen. 

 Er kwamen de ganse dag visbakken (stoomtrailers) naar binnen, maar hun vis lag zelfs nog op het 

dek. Ze deden die niet meer weg. Er was daar een volledige verwarring en paniek. 

Tegen de avond kwamen ze van het maritiem ons zeggen dat we daar weg moesten. Volgens hun 

mededeling konden we naar Saint-Vaast la Hougue niet ver van Cherbourg. Bij aankomst zou alles 

daar geregeld zijn voor ligplaats en de mogelijkheid om daar te vissen. We geloofden het niet maar 

hadden geen keuze, we moesten daar weg. Ze wensten een zo klein mogelijke bezetting voor hun 

havens. We waren nergens welkom om de reden dat wij de Duitsers zouden aantrekken.  

De volgende dag vertrokken we. Te Saint-Vaast la Hougue 

moesten we voor anker gaan in de baai. Ons vermoeden was 

meteen bevestigd, we waren in de val gelopen. Er lagen daar 

wel honderd schepen waaronder een ganse vloot uit 

Nieuwpoort, Oostende en Heist. Mijn vaders twee andere 

schepen de N.49 en de N.59 lagen daar ook. 

Er lagen daar ook twee visbakken uitgerust met een kanon 

zodat we niet meer weg konden. Ze kwamen ons daar 

zeggen dat we onze reddingsboot moesten uitzetten om 

voedsel te halen. Met drie personen aan boord van onze 

reddingsboot roeiden we naar de haven. Daar mocht maar ėėn persoon aan land en vergezeld van 

een marinier met geweer, de rest moest in de reddingsboot blijven.  

In de baai werd elk schip bezocht door een politieboot met de melding dat alle schepen per groep 

van zes tot zeven naar binnen zouden geroepen worden. De twee andere schepen van mijn vader 

de N.49 en de N.59 waren bij die eerste groep. In de haven moesten ze aan de kaai alle meubels 

en vistuig lossen en op de kade stapelen. De bemanning van het schip die aangemonsterd was 

was verplicht aan boord te blijven. Op de kaai werden alle andere opvarenden verzameld.  

Alles verliep zeer vlug. De vrouwen, kinderen en alle andere opvarenden werden begeleid naar de 

trein die daar klaar stond. Bestemming onbekend. Het afscheid was onverwacht, zeer vlug en een 

droevig ogenblik. Voor velen is het daar een afscheid geweest voor de ganse oorlog, en voor 

sommigen voor altijd. 

Alle schepen moesten in plaats van te vissen varen als koopvaardij en zouden betaald worden aan 

de vastgestelde tarieven. Het schip en zijn bemanning werd opgevorderd door de Franse Marine 

Nationale. 

De schepen werden bevoorraad met veel voedsel wat aardig overkwam. Vlug was duidelijk dat we 

naar Duinkerke moesten voor de ontruiming. 

Het was aan onze beurt om met de N.45 in de volgende groep binnen te varen. Hetzelfde 

gebeurde bij ons als bij mijn vaders vorige schepen. Mijn vader wilde dat ik zou meegaan met 

moeder maar ik stond op de monsterrol en moest van een gewapend soldaat terug aan boord.  

In de volgende vijf jaar van de oorlog heb ik geen contact of informatie meer gehad met mijn 

familie. Bij mijn thuiskomst na de oorlog heb ik dan pas vernomen dat het transport naar Zuid 

Frankrijk in de buurt van Lourdes was. 
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Operatie “Dynamo”. 

De operatie dankt zijn naam aan de plaats waar het plan bedacht is, namelijk in de dynamokamer 

van het Marinehoofdkwartier (onder het kasteel van Dover). Deze operatie situeert zich tussen 26 

mei en 4 juni 1940 en werd georganiseerd door vice-admiraal Ramsay en geleid door generaal 

Alexander. 

Er waren voor de ontruiming twee verschillende groepen gevormd. Een groep van de Britse 

Admiraliteit, te Dartmouth, en een groep van de Franse Marine Nationale waartoe de N.45 en mijn 

vaders andere schepen de N.49 en de N.59 behoorden.  

Twee van mijn vaders schepen de N.49 en de N.59 waren bij het eerste konvooi naar binnen 

geroepen en vertrokken naar Duinkerke. Wij met de N.45 waren bij een ander konvooi en 

vertrokken later. Bij deze operatie “Dynamo” werden drie eenheden verloren bij de groep onder 

gezag van de Franse Marine Nationale, gelukkig zonder verlies van mensenlevens. Verloren 

schepen de H.5 “Suny Isle, de N.49 “Onze Lieve Vrouw van Vlaanderen en de N.59 “Getuigd voor 

Christus”. Hierbij twee schepen van mijn vader. De groep onder de leiding van Dartmouth verloor 

ėėn schip de O.274 “Maréchal FOCH”. 

De N.49 die gezonken was is door de Duitsers gelicht en gebruikt als mijnenlegger. Bij de 

bevrijding werd het vaartuig te Cherbourg  teruggevonden. Het is opgehaald en kwam later terug in 

de vaart onder het nieuw nummer de N.732. (lees verder) 

De N.59 is definitief verloren gegaan. De N.59 is in de nacht aangevaren door een torpedoboot en 

vlug gezonken. De bemanning is opgenomen op een scheepje van Duinkerke-Graveline door 
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Engel Verleene. Aan het staketsel zijn ze overgestapt op de H.77 die naar Engeland vaarde. Bij 

aankomst te Engeland hadden de geredde schipper Vermote Camiel, motorist August Decrop en 

matroos Legein Leopold geen papieren en werden opgepakt. Later werden bij beslissing van het 

Ministerie Van Verkeerswezen te Londen, van 21 juli 1941, hun namen ingeschreven in het 

“Gulden Boek van het Zeewezen” met de citatie “Hebben in gevaarlijke omstandigheden 

medegewerkt aan de ontruiming van Duinkerke en door hun besloten daad talrijke geallieerde 

soldaten gered”. 

Naar Cherbourg. 

Het konvooi waarbij we ingedeeld waren, vaarde onder begeleiding naar Cherbourg. 

Te Cherbourg lagen we bij het bassin van de onderzeeërs die we zagen vertrekken. De matrozen 

stonden allen op dek in rij tijdens het uitvaren. Er kwam een officier aan boord om na te gaan of 

alles gelost was en we moesten mee naar de kantine om eten en flessen wijn. Gedurende de 

nacht hoorden we veel beweging op het schip maar bleven binnen. Toen we die morgen naar 

buiten kwamen, bemerkten we dat er een mitrailleur was geplaatst op het dek. De visput 

(opslagruimte voor vis) stond vol met aan de ene kant reddingsvesten en aan de andere kant vol 

met munitie. Aan de reling waren 10 vaatjes wijn vastgebonden. 

Mijn vader moest naar het bureau en kreeg het bevel te vertrekken met aan boord zes mariniers 

en een officier. De mariniers en de officier zijn nu op weg naar uw schip. Vader kreeg een omslag 

mee die pas 6 mijl buiten de kust mocht opengemaakt worden in het bijzijn van de officier.  

Iedereen was aan boord en we vertrokken recht in zee. Op 6 mijl buiten de kust opende vader in 

het bijzijn van de officier de omslag waarin enkel onze bestemming vermeld was. Bestemming 

Dover waar we ons moesten aanmelden aan een voor anker liggend Navy schip. 

Toen we Dover naderden zagen we het bevoorradingsschip en gingen langszij om ons aan te 

melden en het ontvangen van verdere opdracht. Er waren daar verscheidene ons bekende 

schepen waaronder de O.240 en de H.19. We moesten naar Duinkerke. We zouden juist 

vertrekken maar werden teruggeroepen. We kregen daar te horen dat Duinkerke gevallen was.  

Naar Duinkerke. 

Als we aankwamen te Dover moesten we ons daar aanmelden aan een bevoorradingsschip. Vader 

had dit gedacht. De officier was echt verwonderd over de bestemming en erg bang. Tijdens de 

overtocht verbleef de officier bijna de ganse tijd benedendek. Machinist Oscar moest de motor 

smeren en mazout overpompen naar de dagtank. Vader vroeg aan Oscar onderweg bij de officier 

langs te gaan en hem te vragen eens naar boven te komen. Hij was nog niet naar boven durven 

komen sinds ons vertrek. Beneden dek trof Oscar de officier aan op zijn knieën voor het kleine 

kapelletje, aan het lezen uit zijn kerkboek. Het moet een zeer gelovig mens geweest zijn. Toen hij 

op het bovendek kwam zegde hij zeer bang te zijn vrouw en kinderen niet meer terug te zien. 

Vader gaf hem wat moed maar zegde dat het een zeer gevaarlijke reis is met al die munitie aan 

boord. Hij vroeg aan vader of dit in de papieren staat die hij ontvangen had. Ik heb geen 

vermelding daarvan was zijn antwoord. Vader zegde hierop dat de matrozen het best alle kisten 

munitie zouden naar boven halen en die over boord gooien. Een kogel in het schip en we zijn er 

aan. De officier riep de mariniers en gaf het bevel de kisten overboord te gooien. Enkel de rollen  
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kogels voor het machinegeweer bleven aan boord. De overtocht is verlopen zonder voorvallen. Te 

Duinkerke hebben we niet deelgenomen aan de evacuatie.  

Het opnemen van drenkelingen. Militairen staan te wachten op een evacuatie op het strand te 

Duinkerke. Bemerk de opstelling van de militairen die in rijen staan om bij een bombardement zo 

weinig mogelijk slachtoffers te hebben. Het verlaten strand ligt vol met wrakken. 

Vanuit Duinkerke naar Cherbourg. 

Op 6 juni moesten we in konvooi naar Cherbourg. Konvooi met codenaam “Goliath”. We kwamen 

aan te Cherbourg op 7 juni omstreeks 15 uur. We mochten de haven niet binnen. De officier gaf 

ons het bevel naar Saint-Vaast la Hougue te varen. Tijdens ons verblijf daar van een tweetal 

weken konden we geen nieuws vernemen over onze familie. 

Op 18 juni in de namiddag werd de haven ontruimd door de komst van de Duitsers. Wij moesten 

mee in konvooi met de patrouilleschepen de AD337 “Jac Morgand” en de AD 57 “Nadine” richting 

Brest.  

Die patrouilleschepen vaarden sneller dan wij en vaarden zonder licht tijdens de nacht. Op onze 

boot de N.45 was alleen onze bemanning. We kwamen aan te Brest waar de haven in vuur en 

vlam stond. We waren daar in gezelschap van nog zeven kleine vaartuigen waaronder twee van 

Heist. Achter de hoek merkten we een groot Frans zeiljacht dat vol met Franse officieren op de 

vlucht was voor de Duitsers. We namen contact met hen. Ze gaven ons de raad om naar Plymouth 

te varen. 
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Naar Plymouth. 

Het was dan 20 juni 1940. We volgden hun raad en vertrokken naar Plymouth. We waren alleen. 

Elk moest voor zichzelf zorgen. 

Tijdens de overvaart merkten we een reddingsboot op drift. We vaarden er naar toe en stelden 

vast dat hij leeg was. Een reddingsboot driemaal de grootte van de onze. Hij was geschilderd in 

het grijs en nog nieuw. We namen hem mee. Deze is ons gedurende de ganse oorlog zeer nuttig 

geweest.  

Naar Salcombe. 

Bij onze aankomst te Plymouth mochten we de haven niet binnen. We moesten naar Salcombe 

(niet ver van Plymouth) varen waar we aankwamen vermoedelijk op 21 juni. In de rivier Salcombe 

moesten we aan een boei gaan liggen. Daar kwam de douane aan boord en vroeg de 

scheepspapieren en onze paspoorten. Alles was in orde en ze kwamen met eten en thee. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Op 26 juni kwamen ze zeggen dat we met de boot voor enkele uren aan wal mochten gaan. Een 

grote tevredenheid tijdens deze moeilijke dagen. 

Naar Brixham. 

Na een maand mochten we naar Brixham om te vissen. We hadden geen visgerief meer aan 

boord met uitzondering van vier visplanken (houden de netten open tijdens het vissen) die tussen 

de galgen stonden en twee achteraan op het schip gebonden. Mijn vader kon aan twee visnetten 

geraken bij Henri Goderis die we na aanpassing konden gebruiken. Zijn schip was aangeslagen 

door de Navy en lag aan de kaai. We waren hiermee gered. Na een tijd kocht vader met het geld 

dat we verdiend hadden visnetten die we aanpasten aan onze korren. 
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De Oostendse garnaalvissers lagen aan de kaai zoals te Oostende. Er waren er een groot aantal. 

Dit waren maar kleinere schepen met een geringe diepgang. De grotere vissersschepen lagen in 

de baai voor anker. In het dieper gedeelte aan de kaai was plaats voor enkele schepen om hun 

vangst te lossen. Na het lossen gingen deze terug voor anker in de baai waar ieder een vaste 

plaats had aan een vast anker. Aan dit vast anker was een ketting waaraan een sterk touw was 

vastgemaakt samen met een boei en de reddingsboot. De ligplaats was op deze manier 

gemakkelijk tussen alle andere schepen terug te vinden. Waar we voor anker lagen in de baai 

samen met nog wel tachtig 

andere vaartuigen lag ook de 

O.132 “Cristoffel Colomas”, een 

landgenoot. 

Zoals alle andere schepen 

mochten we maar varen tijdens 

de periode zonsopgang tot 

zonsondergang. De grootste 

vangst van vissoort was wijting. 

Volgens noodzaak brachten we 

de vis naar de kaai met het schip 

als we water, mazout of andere 

voorraad nodig hadden. Als we 

enkel de vis moesten lossen 

gebeurde het met de grote 

reddingsboot die we opgevist 

hadden. We losten onze vis op 

karretjes en brachten deze naar 

de vismijn. Een karretje kon 250 

stone vervoeren (1 stone = 6,35 

kg). Daar werd alles gewogen en 

betaald aan een vaste prijs per 

stone. Er was daar tussen de Engelse en de Belgische vissers een goede omgang. Volgens de 

omstandigheden voelden we ons daar goed. 

Door onze angst voor de Duitse vliegtuigen kregen de grootste schepen aan boord ter verdediging 

een machinegeweer en een geweer om waargenomen mijnen tot springen te schieten. Bij ieder 

schip waarop een machinegeweer geplaatst werd, moesten er twee van de bemanningsleden voor 

opleiding naar de militaire school. Op de N.53 van Lucien Decreton waarop ik vaarde, waren ik en 

Raymond Decreton aangeduid voor het volgen van de opleiding. De opleiding duurde een tiental 

dagen waarvoor we een kleine vergoeding ontvingen. Daar kreeg men onderricht over de 

bediening van de mitrailleuse en het geweer en hoe een Duits vliegtuig te herkennen aan de vorm 

en het geluid van de motor. Er was hierop een protest van de schippers omdat er geen personen 

meer voldoende aan boord waren voor het werk bij het vissen. Daar hadden ze vlug een oplossing 

voor. Ze stuurden twee soldaten mee om te helpen. Ze mochten het machinegeweer niet 

bedienen, ze hadden hiertoe geen opleiding gevolgd en waren aan boord om te werken. Vooral 

namen ze het roer over van de schipper wat ze graag deden. Verder moesten ze zich van het 

militaire niets meer aantrekken. Hun eten voor tijdens de dag brachten ze mee. Hun hulp was 

welkom en we konden vissen. Voor we gingen vissen moesten we eerst met onze bijboot naar de 

kaai om de twee militairen, een machinegeweer, een gewoon geweer en de munitie te halen. 
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Wanneer we de militairen terug aan land brachten moesten we alles terug inleveren. De kist 

munitie voor het machinegeweer bevatte drie rollen met zesennegentig kogels. Elke vierde kogel 

was een lichtkogel die goed te volgen was. Men zag duidelijk waar de kogels terecht kwamen. 

Voor het gewone geweer hadden we een doos kogels. Als er iets was gebruikt werd er een rapport 

opgemaakt. Bij slecht weer en we 

niet konden gaan vissen kwamen de 

twee soldaten toch voor een halve 

dag aan boord. Ze brachten het 

machinegeweer en het geweer met 

de munitie toch mee. Terwijl wij 

werkten aan onze netten maakten zij 

het logiest en de brug schoon. Voor 

de rest van de dag waren zij dan vrij. 

Geregeld werd gevraagd om een 

mand duiven mee te nemen op zee 

met de vermelding van het uur dat 

we ze moesten lossen. 

Later toen de landing voorbij was, 

kregen we de melding van de 

militaire school dat de soldaten die 

we aan boord hadden gehad een 

goede stuuropleiding hadden 

aangeleerd waarvoor dank. We 

wisten niet dat ze bij ons aan boord 

gekomen waren met de bedoeling 

van de stuuropleiding die ze zouden 

gebruiken voor het besturen van de 

landingsboten bij de landing.  We 

zijn het pas later aan de weet 

gekomen 

Elk schip dat een mitrailleur en 

geweer aan boord had moest voor 

de bediening opgeleide personen 

hebben. Een opleiding tegen 

gasaanvallen en een opleiding voor 

de bediening van de mitrailleur en 

het geweer. Wie een opleiding 

volgde en slaagde in de proeven 

kreeg een vergunning. 
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Iedereen die op een vissersschip ver-

bleef of aanwezig was moest in het 

bezit zijn van een toelating. 
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Er verbleven daar in die stad ongeveer 1800 Belgen. Er was een cinema waar de films gedraaid 

werden door de Nieuwpoortenaar Julien Provoost die voor de oorlog de films te Nieuwpoort 

draaide in het Vlaamshuis. Deze cinemazaal was gelegen in de Kokstraat. 

De te Brixham gevestigde visserijschool met Vlaamse leerkrachten kende een groot succes. Er 

was ook een avondschool van 19 tot 22 uur waar vissers opgeleid werden en het examen konden 

afleggen. Het brevet motorist voor motoren met inwendige verbranding tot 500 PK. heb ik daar 

behaald. 
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Het behaalde brevet te Brixham is opgestuurd naar Liverpool om me op te eisen als motorist. Een 

kopie van het brevet heb ik ontvangen in 1951. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

We visten elke dag wanneer het mogelijk was. 



39 

 

Ongeval. 

Zondag 2 maart 1941. Het verhaal wordt verteld door Oscar Schoolaert „We lagen met de 

stuurboord kor te vissen met de vloed, zo ergens E tot ESE. Ineens sloegen we vast. Na veel en 

voorzichtig winden kregen we de planken in de galgen. Na uren werken konden we met de lenters 

beetje bij beetje het voorste loodzeil ongeveer drie meter boven water krijgen, alsook konden we 

de dekloper rond een deel van het achterste loodzeil krijgen en strak winden. Ik herinner me nog 

dat u (Michel) aan de winch stond en de dekloper strak hield, terwijl ik aan de andere kant de 

lenters bediende. Mijn vader stond aan de voorste galg de lenterhaken te bedienen. Uw vader 

stond in de brug, en hij kreeg ineens het onzalig idee om onder het voorste loodzeil te gaan kijken 

hoe het verder moest, maar plots brak de lenter en sleurde uw vader mee over boord. Van 

verschot liet je de dekloper los roepend vader, vader, vader, nog een jongen van vijftien zijnde. Ik 

en mijn vader keken naar elkaar, het ergste vermoedend. Vader sprong naar de brug al roepend, 

rap de reddingsboei, niet denkend op zoveel geluk. Opeens kwam uw vader op een afstand tussen 

vijftig en honderd meter boven water. Mijn vader stuurde het schip tot bij Raphaél en we wierpen 

de boei naar hem toe waarna we hem aan boord konden halen. Wat we nog over hadden van het 

net waren de twee planken en ongeveer twee meter van ons voorste loodzeil. Gelukkig konden we 

buiten verwachting uw vader redden.‟ Gelukkig was mijn vader een goede zwemmer, hij had vlug 

de laarzen uitgetrokken en kon zich zo redden. Hij had voor de oorlog een visser uit de kaai gered 

die uitgegleden was. Hij was de drenkeling achterna gesprongen die hij met de hulp van anderen 

op het droge bracht. Vader gaf het bevel het vissen te stoppen en binnen te varen. Hij riep „het is 

gedaan met op zondag te vissen, voortaan zal ik elke zondag naar de mis gaan en verder niets 

doen‟. 

Vreemde vangst. 

We waren aan het vissen met de bakboordkor. Plots sloegen we vast maar we bleven wat 

vooruitgang maken. Uiteindelijk moesten we het net boven zien te halen, wat we voorzichtig 

deden. Wanneer het net boven kwam, verscheen terzelfdertijd een vliegtuig. We probeerden 

zoveel mogelijk het net te ontwarren rond het vliegtuig. Waarschijnlijk een Focke Wulf. In de 

cockpit zat de piloot, en hij verloor nog bloed uit zijn linker slaap. We consolideerden zo veel 

mogelijk het vliegtuig en het net en liepen de haven van Brixham binnen waar we met hoog water 

aanmeerden in de binnenhaven tegenover de overgangsraad. Daar kwamen de Engelse 

autoriteiten het vliegtuig opeisen. Ze haalden de piloot uit zijn cockpit en fouilleerden hem. Ze 

vonden papieren op hem die we niet mochten zien. Wel mochten we de foto zien die hij bij zich 

had van zijn vrouw en zijn twee dochters van ongeveer acht en tien jaar. We vernamen dat hij 

gestationeerd was in Frankrijk. Ik denk dat hij begraven ligt te Brixham. 

Het werd steeds gevaarlijker. 

We zagen regelmatig Duitse vliegtuigen die Plymouth bombardeerden. Als de vliegtuigen het 

bombarderen tot een goed einde gebracht hadden, schoten ze hun munitie leeg op de 

vissersschepen. Het werd er zeer gevaarlijk door opgeviste mijnen die ontploften in de korre. De 

N.45 is van dit alles gespaard gebleven. Het werd steeds gevaarlijker en meer vaartuigen werden 

beschoten. Er werden ook meer mijnen gedropt. De O.260, de Z.3 en de Z.11 zijn door een 

ontplofte mijn in de lucht gevlogen en vergaan. Maar één bemanningslid van de O.260 is gered. 
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Op de Z.3 was Nieuwpoortenaar Richard Vanden Abeele omgekomen, zijn lijk is aangespoeld aan 

Berry Head (Brixham).  

Werken aan land. 

Er waren verscheidene vissers die aan land gingen werken. Ze durfden niet meer varen. Er was 

daar een werkhuis waar er kabels gesplitst werden. Een zwaar werk en betaald volgens het aantal 

gesplitste kabels. Er waren maar weinig personen buiten de vissers die dit konden. Ze werkten per 

twee aan een kabel wat noodzakelijk was. Na de oorlog is bekend gemaakt dat deze kabels 

klaargemaakt werden als voorbereiding voor het lichten van schepen bij de landing.  

Bombardement. 

Op zondag 11 mei 1941 liep alles verkeerd. Mijn vader voelde zich niet goed en had zich te slapen 

gelegd. De vader van Oscar was aan wal boodschappen gaan doen. Omstreeks zeventien uur 

ging ik vergezeld van Oscar naar de cinema. We waren altijd samen want alleen mochten we 

wegens onze jonge leeftijd niet aan wal. Ik herinner me nog zeer goed dat het een film was om te 

lachen. Film “De dictator” met Charlie Chaplin. We kwamen omstreeks negentien uur dertig uit de 

cinema en namen de weg naar de boot om te gaan eten. Wanneer we op de pier kwamen vlogen 

er vier Misserschmits over de haven die elk een bom dropten. We doken vlug achter de muur. 

Voor en na ons schip vielen twee bommen. Het schip was niet geraakt, maar het houten schip was 

helemaal ontzet vooral aan het roergat waardoor de boot snel zonk. Wij met ons twee vlug op de 

boot om vader te halen die op het dek stond met een bloedend voorhoofd. Twee schepen kwamen 

vlug hulp bieden en namen ons schip aan beide kanten en sleepten het naar de kant. We stonden 

daar zonder woonst. We waren alles kwijt. Vader werd naar het hospitaal gebracht. Gelukkig 

gebeurde het bij hoog water, 

maar toen ons schip de 

grond raakte stak het volledig 

onder water. Enkel de mas-

ten waren nog zichtbaar. We 

stonden daar nu zonder ver-

blijfplaats. Onder de toe-

schouwers waren twee fami-

ies van Heist die ons aan-

boden om met hen mee te 

gaan en in afwachting bij hen 

te verblijven. Dat was op zo 

een ogenblik een welge-

komen aanbod. We zijn daar 

zeer goed opgevangen. Ik 

verbleef alleen bij een fami-

lie. Oscar met zijn vader verbleven bij de andere familie. 

Vlug was door de heer Dekster beslist dat de volgende dag niemand mocht gaan vissen en 

iedereen werd gevraagd om te helpen bij de berging van het schip. De heer Dekster was de chef 

van de haven en van “Torby Trouwlers” het magazijn voor de aankoop van mazout, oliegoed, 

netten en dergelijke. Hij deed ook de betalingen van de vangsten. Zijn vrouw was bij het Rode 

Kruis en was zeer gelukkig wanneer ze bij iemand een brief of ander nieuws kon brengen. 
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Prachtige mensen. Het medeleven was daar groot en de volgende dag stonden daar een 

honderdtal vissers, Belgen en Engelsen klaar om te helpen. Het was laag water en het schip kwam 

bloot tot zijn dek. Men begon te pompen met volle kracht zonder onderbreking en er werd tijdig 

afgelost. Waar men kon werd naast het pompen met emmers geschept. De timmerlui Boury uit 

Oostende (hadden een werf te Oostende voor en ook na de oorlog, ze waren met vier: drie broers 

en een zoon), lagen met onze grote reddingsboot met zakken zaagmeel op de plaats van de 

lekken. Wel twee tot drie uur duwden ze zaagmeel onder water zodat de planken die half los 

waren het zaagmeel konden opzuigen. Plots begon het schip zich te rechten. Door verder te 

pompen kwam het schip vlot en kon men het binnenslepen en op het droge zetten zo goed als 

maar kon. De timmerlui dichten dan de naden waardoor bijna geen water meer in het schip kwam. 

Ik ging met de heer Dekster naar het hospitaal waar ik vernam dat mijn vader de volgende dag het 

hospitaal mocht verlaten. Vader kwam bij mij, bij die familie uit Heist. 

Het was een zeer zware pil voor mijn vader die hij te slikken kreeg. In Duinkerke was hij twee 

schepen verloren. De N.49 vier jaar oud en de N.59 twee jaar oud. Hier nu de erg beschadigde 

N.45 in de vaart genomen in september 1939 en nog maar zes maanden oud. De N.64 waarvan 

mijn vader de grootste aandeelhouder was zien liggen te Brixham waar hij door de Navy was 

aangeslagen. 

Alles wat we konden doen, was alles proper maken. We zochten eerst naar een broek van mijn 

vader waar in een zak drieëndertig pond stak. Het schip was vol olie en mazout. Ik en Oscar lieten 

de tanks leeg lopen en kuisten alles zoveel we maar konden. 

Die mensen waar we verbleven en ons gastvrijheid gaven hadden zelf bijna geen plaats. Het 

huisgezin telde zelf zes kinderen. Om die reden gingen we zo vlug als mogelijk terug aan boord 

slapen. 

Het motorblok was gebarsten en grote 

stukken lagen op de vloer. De keerkop-

peling was in drie stukken. Het schip werd 

naar Dartmouth gesleept waar de motor en 

de keerkoppeling zijn uitgenomen en naar 

Londen gestuurd voor herstel. Dartmouth 

was een oorlogsha-ven en daar kon het 

schip niet blijven liggen en het werd uit 

noodzaak en voor meer veiligheid naar 

Brixham gesleept. 

Werk aan land. 

Het vissen voor ons zonder eigen vis-

sersboot was moeilijk en moesten we 

zoeken naar een schip dat bemanning 

zocht. Dit was niet zo eenvoudig want er 

was geen tekort aan bemanning. Ik kreeg 

werk in de vismijn als helper bij het 

inpakken van de vis voor het leger en ik was 

ingeschreven bij het Ministerie van Arbeid en Sociale voorzorg. 
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Met de rantsoenkaart konden we daar voedsel kopen. 
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Terug op zee. 

Na twee maanden had ik het geluk te kunnen meevaren met de N.53, eigenaar Decreton uit De 

Panne.  

Vermoedelijk op 4 augustus 1942 kregen we tijdens het vissen bezoek van Duitse vliegtuigen. De 

schipper Lucien stond in de brug en wij waren aan het eten. Plots hoorden we het geluid van een 

mitrailleur. De schipper had de vliegtuigen zien aankomen en liet zich vallen. Hij werd geraakt door 

een zevental kogels en lag daar bloedend. Ikzelf had een schaafwonde vanaf mijn oog tot aan mijn 

oor. De kogels vlogen overal door. Er waren gaten geschoten door de ijzeren platen van het 

stuurhuis. Alle ramen waren vernield. Ik zat het dichts bij de trap om vanuit het logies naar de brug 

te gaan. Het beschieten was opgehouden en we hoorden geen vliegtuigen meer. Raymond vroeg 

me eens boven te gaan kijken. Ik stak mijn hoofd boven en zag de vliegtuigen terug op ons 

afkomen. Ik liet me vallen. We kregen terug een regen van kogels op ons. Toen dit voorbij was 

gingen we allen naar boven. De getroffen schipper voelde op dit ogenblik geen pijn en ikzelf ook 

niet. Maar na een tiental minuten was de angst en de spanning verdwenen en kwam de pijn. Ik 

bloedde aan het hoofd. We moesten verder. De oliedrukmeter was eveneens getroffen door een 

kogel en verloor olie. Door het dichtknijpen van de koperen leiding konden we het olieverlies 

beperken en de druk behouden. De motor bleef draaien en zo konden we verder varen. We 

bemerkten vlug dat we water binnen kregen door kogelgaten. Het inkomend water konden we niet 

wegpompen omdat de lenspomp half stuk geschoten was. Op aanraden van de heer Dekster 

hadden we in het logies op een goed te bereiken plaats altijd twee bakken staan gevuld met 

verscheiden formaten houten tappen en twee hamers. Deze tappen moesten dienen om bij een 

beschieting de veroorzaakte gaten te dichten. Hadden we die niet gehad, dan hadden we de 
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haven van Brixham niet meer kunnen bereiken. Vlug de kor gewonden en zo snel mogelijk naar 

binnen varen. Bij het binnenvaren kwamen we voorbij de “Flae Yack” die de gekwetsten zag en 

hierop de ziekenwagen opriep. De ziekenwagen nam de schipper mee naar het hospitaal. Ik werd 

ter plaatse verzorgd en kon aan boord blijven.  

Zo hadden de timmermannen voor het herstel van de aangerichte schade terug een week werk. 

Ook een smid was hierbij nodig. 

Elk schip dat de haven binnenkwam moest zich telkens aanmelden. Het schip werd door-zocht 

vooral of het geen personen binnensmokkelde uit Frankrijk. Na een drietal maanden verminderde 

de controle en moesten we als bekend schip niet meer stoppen. Het wuiven met onze hand 

betekende dat we niets te melden hadden. 

Nog eens geluk bij een ongeluk. 

Na een week was alles aan het schip hersteld en we konden terug vissen. Schipper Lucien 

verbleef nog in het hospitaal en zijn plaats werd ingenomen door Gerard Gheys. De tweede dag 

dat we gingen vissen vingen we een mijn in de kor die ontplofte. Het schip schudde doorheen. 

Gelukkig hadden we 120 vadem kabel (één vadem = 1.83 meter) dan nog met het VD speciaal 

vistuig 25 vadem touw, en dan nog 40 voet (één voet = 0,305 meter) oplangers. 

De barometer lag op de grond maar bij wonder was dat het enige. We wonden de kor en 

ongelooflijk het waren slechts al de bollen die plat waren. Het net zelf was zeer weinig beschadigd. 

Nieuwe bollen aangebonden en we konden verder vissen. We kwamen er zonder veel schade en 

met de schrik van af. 

Toen Lucien genezen was en terug de schipper was, zijn we een zestal weken later nog eens 

beschoten. Gelukkig zijn we deze maal maar getroffen door een paar kogels. 

De N.45 terug in gebruik. 

Na een jaar vaart is door een Belgisch 

atelier bij de N.45 de keerkop-peling 

vernieuwd. Ik ben afgemonsterd op 11 

maart 1943. Op 12 maart 1943 ben ik 

opnieuw aangemonsterd als motorist. 

Ondertussen was het daar nog 

gevaarlijker geworden en we gingen 

vissen aan Forwey een uur of zes lopen over de west. We visten 

daar overdag en liepen elke avond binnen. Na een vijftal dagen 

vaarden we terug naar Brixham voor de verkoop van de vis. De 

schipper van de N.45, Engel Blondee moest iedere maal naar de 

douane voor de geplande te lopen weg te vernemen die telkens 

anders was. Er was daar geen gevaar voor mijnen en 

vliegtuigen. De vliegtuigen konden niet zo ver geraken met hun 

voorraad brandstof om na een actie dan nog terug te keren naar 

hun basis. Het waren dan de vliegtuigen Misserschmits en Focke 

Wulf. Maar de rustige periode was daar vlug voorbij. De drukte 

nam zienderogen toe. De Amerikanen namen de haven van 
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Bixham in hun bezit. Men was zich aan het voorbreiden voor de landing.  

Huizen en gedeelten van straten werden 

platgewalst en nieuwe autowegen werden 

aangelegd. De haven zelf kreeg als het 

ware een volledige verandering. We waren 

van al het gebeuren zeer weinig ingelicht. 

Uiteindelijk moesten we vertrekken naar 

Newlyn. Daar aan de Ierse Zee mochten 

we bij dag en bij nacht vissen. Het gevaar 

was daar groot en men moest een dubbele 

wacht lopen. Na vier nachten vissen 

moesten we naar huis. Wanneer we in het 

duister de haven binnenliepen, moest dit 

met gedempt licht.  

Hulp bij het zinken 

van kruiser. 

Het was op zondag 20 februari 1944 rond 

de middag. We waren aan het vissen in het 

kanaal van Bristol. Bij het waarnemen van 

geluid in de verte gingen we vlug kijken en 

stelden vast dat het om een aanval ging. 

Er kwamen twee kruisers ter hoogte van 

Lands End op koers naar de Ierse zee. 

Voor onze ogen zagen we het torpederen 

van de laatste kruiser. In amper vijf 

minuten was die volledig onder water 

verdwenen. Zoals altijd klaar om te helpen, 

wonden we vlug onze korre en snelden we met een 

vijftal schepen ter hulp. De O.132 “Cristoffel 

Colombus” was op dit ogenblik het dichtst in de 

buurt. Op de plaats waar de kruiser gezonken was, 

was de zee bedekt met olie. De schipper van de 

O.132 Marcel Bakaert (Marcel Bakaert was de 

vader van de pastoor van de parochie St. Joris) kon 

een vijgentwintigtal personen opnemen. Iets later 

werd nog een drenkeling opgemerkt besmeurd met 

olie en op het eind van zijn krachten. Een matroos 

trok zijn broek uit en sprong hem achterna. Samen 

konden ze het schip bereiken en hielp de rest van 

de bemanning hem aan boord. Het was de kapitein 

van de kruiser. De O.132 bracht al de gewonde 

personen naar Milford waarna het schip terug zee 

koos. We kwamen als laatste ter plaatse maar er was niets meer te redden. 
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Ik kan me nog herinneren dat daar in de omgeving drie of vier schepen zijn vergaan door het 

torpederen van onderzeeërs. Het varen en vissen was daar naast de aanvallen niet zonder 

gevaren. 

Op één dag brachten enkele schepen een twintigtal overledenen binnen. Ons schip had er ook één 

bij. De Belgische vissers waren graag gezien. Het waren goede vissers en altijd klaar om hulp te 

bieden waar nodig. 

De kapitein van de onderzeeër zocht na de oorlog naar de schepen en hun bemanning die daar 

zoveel personen gered hadden. Na twee jaar zoeken kon hij deze vinden en nodigde hen uit 

samen met de geredde kapitein van de kruiser voor een bijeenkomst met feestje in de Casino te 

Oostende in het jaar 1948. 

Het mag ook eens vermeld worden. 

Een verhaal dat ook eens mag vermeld worden, is dat van de O.287 “Ixous” bouwjaar 1936 

eigenaar Lenaerts René. De O.287 was aan het vissen in de omgeving van Trevose Head en zag 

hoe een tanker getorpedeerd werd. Om hulp te bieden stopten ze het vissen. Ze wonden de korre 

en snelden ter hulp. De zee stond in brand en de hitte was zo hevig dat toegesnelde houten 

reddingsboten niet dicht konden naderen. De O.287 een stalen schip werd bij het naderen van de 

plek van de ramp, volledig natgespoten en vooral ook de bemanning. In deze moeilijke 

omstandigheden van een brandende zee en verschroeiende hitte konden ze toch nog 46 mensen 

redden. Het schip de O.287 was door de hitte zo zwaar beschadigd, dat het in de haven van 

Milford opnieuw werd geschilderd door de Navy. 

N.45 opgeëist door la Marine Nationale française  
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Het vissen te Penzance was ook maar van korte duur. Alle vaartuigen werden opgeëist. De N. 45 

was er ook bij. Het visgerief moest van boord. Ik moest de motor starten en uitleg geven over de 

werking ervan. We werden allemaal aan land gezet en mochten de boot niet meer betreden. We 

zaten daar nu vast zonder werk in het huis waar we verbleven. De volgende dag, vertrokken ze 

met onze boot en we wisten niet waarheen. De bemanning is afgemonsterd op 1 mei 1944. Later 

vernamen we dat de N.45 vertrokken was naar Schotland. 

Wat nu? 

Het was een afwachten wat verder zou gebeuren. 

 

 

Ik was te Londen 

 ingeschreven in de 

aanwerfreserve. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Na twee weken ontving ik een brief 

van het maritiem dat ik me moest 

aanmelden te Londen voor een 

rekrutering bij de marchand Navy. 
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Bij mijn aanwerving moest ik bij de 

Belgische sectie van de 

Waterschout te Liverpool een eed 

afleggen. 

De eed had als inhoud; Ik mocht in 

geen enkel geval van alles wat ik 

waarnam of hoorde over de 

oorlogsvoering aan niemand iets 

zeggen, ook niet aan collega‟s, 

vrienden, familieleden en zelfs niet 

aan mijn ouders. Aan het zich niet 

houden aan de eed waren zeer 

zware straffen.  

 

 

 

 

 

Ik werd opgeroepen en ontving een coupon voor de trein naar Liverpool waar ik me moest 

aanmelden bij het maritiem. Ik moest daar geen enkele proef doen. Ze haalden mijn diploma van 

motorist 500 PK uit de kast en legden het op het bureau. Verder geen formaliteiten alles was in 

orde. Daar kreeg ik te horen dat ik moest varen voor de koopvaardij en werd naar het 

zeemanshuis gestuurd. Enkele dagen later moest ik me aanmelden te Rochester bij de douane die 

me tot bij het me toegewezen schip brachten. Een schip van Antwerpen de “Maria Pia” van de 

Compagnie Dens.  
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Ik moest me de voorgeschreven kledij aankopen voor eigen 

rekening. Een kostuum te gebruiken bij gelegenheden en 

een kostuum van mindere kwaliteit voor dagelijks gebruik. 

De kledij was door elk bemanningslid zelf te onderhouden. 

Wassen strijken enzomeer. Voor het gebruik van deze 

kledij ontvingen we een vergoeding. 

 

 

 

 

 

 

Het schip was niet van de grootste in het konvooi en vaarde aan de buitenkant en was minder 

geviseerd bij aanvallen. 

Met een boot van de douane werd ik aan boord gebracht. Het schip was zijn lading aan het lossen. 

Ik melde me aan bij de kapitein die me aanmonsterde en me doorstuurde naar de eerste 

machinist. De eerste machinist bracht me in de machinekamer bij de motor. Een motor van wel 

drie verdiepingen hoog. Ik stond daar verstomd en aan de grond genageld bij het zien van zo een 

reus. Het eerste wat in mijn gedachten kwam, was: wat kan ik daar doen. De machinist merkte 

mijn verwondering en angst maar stelde me gerust. Hij zegde dat het schip nog een drietal weken 

aan de kaai lag en dat ik in die tijd veel zal geleerd hebben. Ik zou voldoende kennis hebben om 

de wacht te lopen in de morgen van 8 -12 en in de avond van 8 -12. Indien we getorpedeerd 

werden, moest men ogenblikkelijk de motor stil leggen en terug opstarten in achteruit, en verder 

wachten op bevel van de brug als het niet te laat was. Meestal was het zo. Indien er tijdens om het 

eender welke wacht problemen waren, mocht ik hem raadplegen, en indien nodig kwam hij 

onmiddellijk helpen. Ik had het volste vertrouwen in hem. Het was een ongelooflijk goed mens, als 

een vader voor me. Het schip was nog geen twee jaar oud. 



51 

 

Ik kreeg een zeer mooie kamer bij de officieren. Daar was meer ruimte en comfort dan op ons 

vissersschip. 

Wanneer we te Rochester lagen en ik s‟avonds vrij van wacht was, kon ik op dek om eens mijn 

benen te strekken en voor een hapje frisse lucht. Er waren daar veel bombardementen. Ik telde de 

vliegende bommen die daar werden gedropt. De eerste avond telde ik er 17. De volgende avonden 

deed ik de moeite hiervoor niet meer. Eigenaardig hoe alles vlug een gewoonte werd. Het schip 

lag in een aftakking van de Theems aan een boei. Binnenschepen kwamen voor het afhalen van 

een lading langszij. We namen daar een lading voedsel, drank en sigaretten aan boord. Elk 

bemanningslid had zoals tijdens de normale legerdienst op geregelde tijdstippen recht op een 

hoeveelheid drank en sigaretten. De niet rokers namen meer drank dan sigaretten, die ze dan aan 

wal verkochten in de cafés. 

We vertrokken van Rochester naar Chatham voor het opslaan van mazout, olie en drinkbaar 

water. Op een schip uitgerust met zo een type van motor, is het soort van brandstof, ook mazout 

genoemd, van een heel andere samenstelling als die we kennen en op onze vissersboot 

gebruiken. Het is een soort zware olie. 

De volgende dag vertrokken we naar Tilbury aan de dokken. Daar kwam een trein met drie 

wagons volgeladen met stukken huizen en stenen, die gedropt werden in het achterste ruim. Het 

droppen van die rommel, moest dienen als ballast om het schip dieper in het water te leggen. 

Wanneer het schip te hoog op het water ligt, kan bij storm en hoge golven, de schroef boven water 

komen. Wanneer de schroef boven water komt krijgt de motor plots een andere belasting wat nare 

gevolgen kan hebben op toerental en constante vaarsnelheid. 

We vaarden de Theems af begeleid van een patrouilleboot. Dan richting zuid tot voorbij de 

Goodwins (zandbanken). Van daaruit richting Dover. De patrouilleboot vuurde geregeld iets 

speciaals in de lucht. Het afgevuurde viel uiteen als bladeren. Dit was voor de verstoring van radar. 

De tocht ging verder richting west voor de zuidkust van Engeland tot voorbij Lands End. Verder 

richting noord naar de Ierse zee. Bestemming Loch Ewe een baai in Noord Schotland.  

Toen we op onze bestemming kwamen gingen we 

voor anker in een baai. Daar bleven we liggen voor 

het vormen van een konvooi. Na zes dagen moest de 

machinist de motor opwarmen tot zestig graden. De 

vier reddingsboten werden half uitgezet, en ook de 

kleinere reddingsboot van de kapitein. Elk 

bemanningslid kreeg een nummer van een 

reddingsboot toegewezen die hij moest nemen in 

geval van nood. De reddingsboeien werden 

omgedraaid om de naam van het schip te verbergen, 

en ook de naam van het schip werd afgedekt. Op de 

brug bracht men een nummer aan dat toegekend 

werd door de konvooicommandant. De plaats in het 

konvooi werd gegeven. De tankers die het 

belangrijkst waren vaarden in het midden. Het schip 

waar ik op vaarde lag aan de buitenkant. Er was 

onder het konvooi een tanker, waarvan de 

bovenbouw aangepast was om kleinere vliegtuigen 
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te laten opstijgen die geregeld boven het konvooi vlogen. Waarschijnlijk vlogen die op bevel van de 

konvooi- commandant voor verkenning en om een goed overzicht te hebben over het konvooi. 

Voor de verdediging waren ze te klein. Het konvooi werd beschermd door militaire schepen. Deze 

waren gewapend en hadden dieptebommen aan boord. Er was in deze omgeving een zeer groot 

gevaar getorpedeerd te worden door duikboten die daar in grote getallen aanwezig en zeer actief 

waren. We vaarden naar IJsland en werden geregeld overvlogen door vliegtuigen die ons moesten 

beschermen tegen aanvallen. Na een paar dagen varen, waren het een andere groep vliegtuigen 

die uit de richting van IJsland kwamen aangevlogen. Deze volgden ons tot een eind IJsland 

voorbij.  

Tijdens het varen in konvooi werden geregeld de vlaggen in de mast vervangen door andere. Dit 

was op bevel van de konvooileider. Het zal zeker een betekenis gehad hebben maar die kende ik 

niet.  

Tijdens de nacht werd gevaren in volledige duisternis. 

Ieder schip sleepte aan beide zijden een lange lijn die kwam tot aan de brug van het achterop 

liggende schip. Aan het einde van elke lijn was een draak. Een draak was een plank die de vorm 

had van een draak en waarvan de achterkant verzwaard was met lood, waardoor die kant dieper in 

het water lag. In het midden van de draak was een opening waardoor een buis stak. Door de 

snelheid waarmee de draak door het water werd gesleept, en die schuin kwam te liggen, spoot 

water door de buis omhoog. Zo kon men in het duister het schip dat voorlag volgen. 

Er bestonden verscheidene konvooien ingedeeld volgens de vaarsnelheid. Het konvooi waar ons 

schip deel van maakte was het konvooi van 10 knopen. Deze vaarsnelheid moest altijd zeer strikt 

aangehouden worden. Ook tijdens slecht weer en zeegang. 

Er kwam in de machinekamer dan ook aanhoudend bericht om de motor iets sneller of trager te 

laten draaien. Wanneer een bevel van de brug was uitgevoerd werd deze bevestigd. De motor had 

een normaal toerental van 85 omwentelingen per minuut, en de snelheid van het schip was dan 

omstreeks tien knopen. 

Alle luchtkokers waren dichtgemaakt, zodat zeker geen licht van buiten kon waargenomen worden. 

Van de machinekamer was het enkel de toegangdeur die altijd open stond, maar ook zeer goed 

afgedekt. Voor de deur hing in de hoogte een stalen plaat van vier centimeter dik. Deze plaat kon 

men vanaf de brug naar beneden laten vallen in geval van torpederen en zo de machinekamer 

afsluiten. Ook in de tunnels van de schroefas hing in de twee laatste ruimten zo een plaat. Die 

moest dienen als waterdichting bij een treffer aan de schroefas. Wanneer deze naar beneden 

moesten voor afsluiting ging een alarm, we hadden dan nog juist tijd genoeg om die kamer snel te 

verlaten. Mijn mening was dat dit niet zou lukken maar daarover werd niet gesproken. 

Aan boord was een grote discipline en was het aanbevolen de regels voor onze eigen veiligheid en 

de rest van de bemanning goed op te volgen. Iedereen was van het grote gevaar bewust, en de 

opvolging van de regels gaf geen problemen. Onze kamerdeur moest altijd open blijven voor het 

geval dat we zouden getorpedeerd worden, zou deze kunnen klem geraken. Onze reddingskledij 

met het rode lampje moest altijd klaar liggen en gemakkelijk bereikbaar. Op het dek mocht niet 

gerookt worden. De redenen hiervoor waren: het brandgevaar en de waarneembaarheid. Een 

brandende sigaret is zeer ver waar te nemen in de duisternis en die kon onze aanwezigheid 

verraden. Ook mocht niet het minste over boord gegooid worden, om geen sporen van doortocht of 



53 

 

aanwezigheid achter te laten. Hiervoor waren op veel plaatsen op het dek vaten geplaatst. Het dek 

was de enige plaats waar we konden genieten van wat frisse lucht en ons eens konden bewegen. 

Mijn wachten zijn altijd goed verlopen. Het opnemen van de drukmeter, de temperaturen, en klein 

onderhoud waarbij de motor draaide. De opnameformulieren werden stikt ingevuld en samen met 

het rapport na elke wacht aan de hoofdmachinist overhandigd.  

Er was in de machinekamer onvoldoende verluchting door het afdekken van de verluch-

tingskokers. Om last hiervan te verminderen, moest een machinist tijdens zijn wacht een liter melk 

drinken. Na het eindigen van de wacht nog extra een halve liter. 

Een maal is er paniek geweest door het uitvallen van de stuurinrichting. We moesten stoppen voor 

herstel en het konvooi verlaten. De herstelling duurde een drietal uren. Het schip was afgezonderd 

en hierdoor in groot gevaar. Op volle snelheid zijn we na een dag terug in het konvooi gekomen. 

Beneden in de machinekamer kenden we totaal niets van de toestand. Later heb ik vernomen dat 

er in ons konvooi zes schepen zijn getorpedeerd. 

Naar Alaska. 

In de omgeving van IJsland is het konvooi vertraagd. Kleinere konvooien werden samengesteld 

volgens de bestemming met nog nieuw bijgekomen schepen.  Onze bestemming ging naar de 

Verenigde Staten tot Halifax. Het gevaar op de weg naar deze bestemming om getorpedeerd te 

worden was zeer groot door de aanwezigheid van veel duikboten die zeer actief waren. In de baai 

van Halifax lagen verscheidene grote pleziervaartuigen voor anker waaronder de Normandie. 

Onze volgende bestemming was Alaska. Nog altijd 

begeleid en onder bescherming, maar niet meer zo 

intensief als voordien. 

Toen we op onze bestemming waren kwam er een 

loods aan boord. Deze man had gewone werkkledij 

aan waardoor ik vermoedde dat dit niet zijn volle 

beroep was. Hij loodste ons uren door een lange en 

brede rivier met aan beide kanten bos en sporadisch 

een klein gebouw, waarschijnlijk een woning. We 

kwamen in een meer terecht. Het geluid dat daar te 

horen was, kwam van een fabriek met in de 

achtergrond het rustgevend geluid van een waterval.  

Het was een klein dorp waarvan ik de naam niet meer 

ken, met ongeveer vierhonderd inwoners. Een groot 

meer en in de verte een bruisende waterval. De 

bomen gekapt in de bossen werden over het water 

vervoerd en kwamen via een rivier en de waterval in 

het meer terecht. Daar werden ze naar de fabriek 

gedreven, gezaagd in stukken met lengte van drie 

meter en op het schip geladen.  
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Dit duurde enkele weken. De bemanning verveelde zich. Het dorpje was klein. Het was toch heel 

wat anders dan de bedrijvigheid die we gewoon waren. De angst voor gevaren was weg, het 

dagschema totaal anders wat toch een aanpassen was. We konden aan land gaan, wandelen en 

genieten van de gezonde lucht en het dorpje bezoeken. Veel was er niet te bezoeken in het dorpje 

want er waren maar enkele winkels en het overgroot deel ervan met warme kledij. 

Uit verveling zocht de bemanning naar een tijdverdrijf. 

De machinisten hadden een karweitje gevonden. De 

motor van de bijboot van de kapitein was stuk die we 

zouden proberen te herstellen. Dit lukte ons en als 

beloning mochten we er eens een dag mee varen. We 

deden een mooi tochtje in die prachtige baai omgeven 

door bossen en een prachtige waterval. We zijn tot bij 

de waterval gevaren. Prachtig, wat een natuur en een 

hels geluid. We ontdekten een huisje en waagden het 

daar eens aan land te gaan en kennis te maken met 

de bewoners. We waren zeer welkom en ze waren 

gelukkig eens bezoek te hebben. Het leven daar zover 

van alles moet eentonig zijn. Ze deden daar aan 

visvangst voor eigen gebruik op een eenvoudige 

manier. Op de oever werden stokken geplaatst 

volgens een bepaald patroon waarin de vissen met de 

stroming terechtkwamen en verstrikten. Ze moesten ze 

maar uitnemen. Bootje of schip en visnet waren daar 

niet nodig. Vis was daar in overvloed. Natuurlijk 

werden er ons in overvloed aangeboden om mee te 

nemen naar het schip. De kok had er zijn werk aan 

maar ze waren vers en lekker. Een mooie dag 

waarvan we genoten en de andere beslommeringen even konden vergeten. 

Ik was nieuwsgierig en wilde eens weten waarvoor al die bomen moesten dienen. De kapitein wist 

me te vertellen dat het voor de aanmaak van springstof was. Ik geloofde er het mijne van. Verder 

heb ik niet meer nagegaan of dit waar was. Ik weet het niet.  

In het dorpje hebben we vernomen dat Antwerpen bevrijd was. Spontaan werd er een feestje 

gebouwd want onder de bemanning waren er veel Antwerpenaars. De oorlog was nog niet 

beëindigd. Daar konden we nog maar van dromen. 

We zijn terug de rivier afgevaren naar de baai van Halifax in de Verenigde Staten die nog altijd 

goed bewaakt was tegen de duikboten. We lagen daar voor anker in een grote afgescheiden baai. 

Het schip is daar bevoorraad en bijgeladen op het dek met grote kisten met vliegtuigonderdelen. Er 

kwamen aanhoudend allerhande schepen bij, waaronder een hospitaalschip dat volledig was 

geschilderd in het wit met een rood kruis. Het was daar precies een toevluchtoord. Er werden terug 

verscheidene konvooien gevormd. Ons konvooi met bestemming Rochester. 

De vaart naar Rochester gebeurde in gelijkaardige omstandigheden en had dezelfde route als 

deze van de vorige. Het konvooi vaarde nog altijd onder bewaking. De tocht is volgens schema 

voor zover dit kon, goed verlopen. Te Rochester gingen we in een baai voor anker waar 

binnenschepen langszij kwamen waarin we onze vracht bomen losten. 
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Aangemonsterd voor twee jaar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zeemansboekje in de oorlogsperiode. 
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Twee dagen nadat we gelost waren werd ik voor twee jaar aangemonsterd om naar Japan te 

varen. Toen het schip gelost was, kwam een lading brandstof aan boord die we filterden. De motor 

werd grondig nagezien, ook de krukas. Alles kreeg een onderhoud en de lagers van de krukas 

werden grondig gesmeerd. Zelfs de winchen kregen een grondige onderhoudsbeurt. Er werd 

aanhoudend gewerkt en ook buiten de wachturen, maar deze uren werden niet uitbetaald. Het 

onderhoud moest volledig uitgevoerd zijn voor we vertrokken. De tijd was beperkt omdat we in 

konvooi moesten varen. 

We verlieten Rochester in konvooi. We vaarden de Theems af begeleid van een patrouilleboot. 

Dan richting zuid tot voorbij de Goodwins (zandbanken). Vandaaruit richting Dover. Wanneer we 

Dover voorbij waren zijn we verder gevaren zonder begeleiding richting west voor de zuidkust van 

Engeland tot voorbij Lands End. Van daar richting noord naar Avonmouth bij Bristol. 

De reis verliep zonder voorvallen. Het schip kwam leeg aan te Avonmouth bij Bristol. Daar werd de 

laadruimte verdeeld in grote kamers om bommen en torpedo's in de laden. Dit was voor de 

bevoorrading van de oorlogsschepen. Het ombouwen en laden duurde zes weken. Rond die tijd 

hadden ze bommen gesmeten op Hiroshima (Japan). We waren niet meer verplicht om mee te 

varen. 

Afgemonsterd. 

Ik wist dat mijn vader het liefst zou hebben dat ik afmonsterde. De familie zou na deze lange 

periode van oorlog terug herenigd zijn wat iedereen verlangde. Thuis was ik nodig om mijn vader 

te helpen die gehandicapt was door het ongeval tijdens de oorlog. 

Het afmonsteren was niet volledig naar mijn zin. Ik was op het schip graag gezien en voelde me 

daar thuis onder de bemanning. De omstandigheden waren totaal veranderd en ik monsterde af.  

Bij de afmonstering kreeg ik van de douane de toelating en de papieren om naar Penzance te 

gaan waar ik moest stand-by blijven wachten op een schip om naar Antwerpen te varen. 

In deze periode mocht men zich maar 

verplaatsen in het bezit van een toelating en 

binnen de omschreven zone. Na een tijd kreeg ik 

de toestemming met het nodige document om 

een bezoek te brengen aan mijn familie te 

Newlyn. 

Te Liverpool sloten ze het zeemanshuis en 

stuurde ze de zeelieden naar Antwerpen. 

Na een maand wachten had ik nog geen schip. 

Veel plaatsen kwamen er niet vrij omdat de 

bemanning lang aan boord bleef en ik moest 

wachten op een vrij gekomen plaats van 

machinist. Maar voor een machinist was het niet 

zo eenvoudig. Er vaarden veel schepen naar 

Antwerpen en ik bleef maar hopen. Toen kreeg 

ik een bericht dat ik bij de koopvaardij ontslagen was en mocht aanmonsteren op een vissersschip 

om terug naar België te varen.  
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Het einde van de oorlog. 

Vele vissersschepen waren zich aan het klaarmaken om terug naar België te komen van zodra 

deze toelating kregen. 

Waar ze ook verbleven ze wilden terug naar hun thuisland. Ze waren verspreid over Fleetwood, 

Milford, Newlyn en Brixham. 

Mijn nonkel met zijn schip de B.30 “Jean André” kreeg de toelating. De terugkeer mocht slechts 

voor het schip en zijn bemanning. Ik was dolgelukkig dat ik bij hem mocht aanmonsteren. De 

vrouwen, kinderen en niet bemanningleden moesten terug met de trein en mailboot. 

 

Het was rond 10 augustus 1945. Het schip was geladen met meubels en visnetten. Eindelijk 

vertrokken voor een reis waarnaar we zo lang hadden moeten wachten. De reis naar huis. Veel 
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was verwoest en de vuurtorens die toen zeer belangrijk waren voor de navigatie waren nog niet in 

werking. 

Demagnetiseren - Terug naar huis. 

Een houten vissersschip heeft verscheidene metalen onderdelen zoals de mazouttank, winchen, 

motor en nog andere aan boord. Deze onderdelen zijn magnetisch geladen en kunnen een groot 

gevaar vormen bij het tot ontploffing brengen van magnetische mijnen. Om dit zo veel mogelijk te 

voorkomen zal men trachten het magnetisme zoveel mogelijk te verkleinen. Men zal demag-

netiseren. Tijdens de oorlog werden de vissersschepen die in gebruik waren minstens eenmaal per 

jaar gedemagnetiseerd. Het demagnetiseren bij ons schip gebeurde volgens afspraak op zee. 

Twee legerschepen lagen zij aan zij met een bepaalde tussenruimte van elkaar. Tussen die twee 

schepen lag er onderwater een elektrische kabel waar we 2 uur moesten boven liggen. Door deze 

kabel liep een elektrische spanning die het magnetisme verminderde. Een kompas werkt op 

magnetisme en moest men van het schip verwijderen bij het demagnetiseren, wat men deed. Maar 

men vergat soms het reserve kompas te verwijderen. Het kompas was dan ontregeld en niet te 

vertrouwen. 

Ons schip was eveneens gedemagnetiseerd waardoor het kompas niet volledig betrouwbaar was. 

De navigatie was hierdoor moeilijk, onzeker en gevaarlijk. Daar kwam nog het gevaar bij voor 

mijnen. Het niet onmogelijke gebeurde. Door deze onjuiste navigatie liepen we vast op de Zuid-

Goodwin bank. Gelukkig hebben we ons kunnen losmaken en konden we onze reis verder zetten. 

We vaarden op een vrijdag namiddag de haven van Oostende binnen. Het was een onbeschrijflijk, 

emotioneel en heerlijk moment om uw thuis terug te zien. Ik nam de tram naar Nieuwpoort. 
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Mijn nonkel had mijn thuiskomst gemeld. Hoe weet ik niet. Mijn oudste zuster stond aan de tram te 

Nieuwpoort me op te wachten. Ze herkende me aan de foto die mijn vader haar getoond had. Het 

was bijna zes jaar dat we elkaar niet gezien hadden. Ik herkende haar niet. Met haar bijna 20 jaar 

was het een jonge dame geworden. 

Op zaterdag was iedereen paraat, vrienden, kennissen en ook hun vrouwen om te komen helpen 

bij het lossen van wat nog overbleef van meubels en ander materiaal. Alles werd geladen op een 

stootkar en kon naar huis gebracht worden. 

De zondag werd het schip de B.30 naar zijn thuishaven Blankenberge gevaren. De dinsdag vertrok 

ik met de B.30 op visvangst. Veel verlof was er niet. Er moest gewerkt worden. Men kon zich geen 

rust veroorloven. De zondagavond werd het schip voorzien van ijs. Het ontbrekende vismateriaal 

werd aan boord gebracht en de nodige herstellingen werden uitgevoerd. Op dinsdag gingen we 

vissen naar Brown Rigdes gelegen op 87 zeemijl van Oostende. Volgens mededeling was daar in 

dat gebied goede vangst. Na zes nachten vissen hadden we 400 bennen (20.000 kg.) mooie 

pladijs. Een goede reis met goede vangst die ons tevreden stelde en moed gaf. We meerden aan 

in het bassin waar nu de Mercator ligt. De bemanning ging naar huis met de afspraak de volgende 

morgen om vier uur terug aan boord te zijn voor het lossen van de vis en naar de vismijn te 

brengen voor verkoop. Het was een zwaar werk en gebeurde met paard en kar. De verkoop in de 

vismijn was aan een vastgestelde prijs. 

Om de afspraak te volgen, moest ik met de laatste tram 

naar Oostende en op het schip overnachten. Het was 

omstreeks tweeëntwintig uur toen ik daar aankwam. 

Wanneer ik aan boord kwam zaten daar bij mijn nonkel vier 

me onbekende personen. Deze wilden vis kopen. Mijn 

nonkel ging akkoord. Vis werd in een auto geladen en ik 

moest meerijden om de vis te wegen en het 

overeengekomen bedrag te ontvangen. Ik stapte met twee 

personen in de auto en we reden naar een me onbekende bestemming. We kwamen het bassin 

voorbij en er stond daar een controleur met zijn armen te zwaaien dat we moesten stoppen. De 

ene persoon zegde tegen de bestuurder dat hij moest doorrijden. De controleur, die ik had herkend 

als Marcel Messiaen uit Nieuwpoort, moest opzij springen en kwam bijna in het dok terecht. Ik was 

erg geschrokken en vol schrik. Ik dacht aan het ergste. We stopten in een garage en voor wat ik 

me nog kan herinneren was het naast een café. Ondertussen had ik uit schrik mijn mes dat ik altijd 

bij had geopend. We stapten uit. De twee personen waren zeer vriendelijk en boden me bier aan. 

De vis werd gelost en gewogen. Het werd  genoteerd op een briefje samen met het betaald bedrag 

dat ik meekreeg. Ze vroegen om er nog te kopen. Dat moesten ze vragen aan mijn nonkel. Die 

was akkoord. Zo zijn er nog twee transporten geweest. Ik had telkens veel geld bij me en de eerste 

maal heb ik een flinke fooi gekregen. 

Mijn vader was één maand vroeger thuis.  

Er lag in Salcombe een groot mooi jacht dat voor de vlucht naar Engeland te Nieuwpoort lag en dat 

mijn vader kende. Het was van een fabrikant uit Duffel. Hij was getrouwd met een Engelse vrouw 

en had daar een villa. Deze zocht een schipper om het over te brengen. Hij ontmoette mijn vader 

aan wie hij het vroeg. Mijn vader, zeer gelukkig, was direct akkoord. De fabrikant wilde hiervoor 

betalen wat mijn vader niet wilde. Het zijn later vrienden gebleven. 
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De volgende reis bracht een heel ander verhaal. 

Tijdens het vissen in de nacht bleven we steken. We stopten en wonden de kor. Deze was een 

eindje van de boot af en we trokken deze langzaam nader. We hadden twee mijnen losgetrokken 

die aan het net hingen. De schipper gaf het bevel om de kor zo ver als mogelijk van het schip te 

brengen door de kor veel kabel te geven en het op de grond te brengen. Ik denk dat het wel 140 

vadem (140 x 1,83 m.) was. De mijnen konden onverwacht ontploffen want een schip ligt niet stil. 

Voor verder handeling en een beter kijk op de toestand, zou gewacht worden tot het licht was. De 

nacht duurde een eeuwigheid. Toen het licht werd wonden we de kor en haalden die voorzichtig 

nader. Tot onze verwondering stelden we wast dat de mijnen er waren afgevallen zonder erg. Een 

hele opluchting.  

Op die plaats zijn verscheidene ongevallen gebeurd en naar ik me nog kan herinneren ook de Z.5 

“F ZEEBRUGGE” is daar op een mijn gelopen en ontploft. Al de opvarenden waren dood. 

Toen ik één maand thuis was, kreeg ik mijn oproe-

pingsbrief voor het leger. 

 

Dat beviel mij niet zo 

goed en nam contact 

met de “ Koninklijke 

Federatie van de Bel-

gische Zeelieden”. Ik 

heb de ganse oorlog 

voor het leger geva-

ren. De visvangst was 

voor het leger en wij 

werden betaald per 

stone voor ijs, mazout, 

olie en gereedschap. 

We visten met een 

machinegeweer ge-

plaatst op het dek om 

ingeval van nood ons 

te verdedigen. We be-

schikten ook over een 

geweer om drijvende 

mijnen kapot te schie-

ten. Was dit niet 

voldoende geweest 

om mijn land te 

dienen. 
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Er kwam snel een regeling. Er kwamen twee mannen uit Antwerpen bij me thuis en vroegen naar 

de oproepbrief. Nadat ze hem in ontvangst hadden genomen scheurden ze hem. Ze zegden:  “De 

zaak is hierbij geregeld”, en ze vertrokken. 

De N.49. 

Mijn vader ontving een brief uit Frankrijk met de mededeling dat de Duitsers het gezonken schip de 

N.49 in Duinkerke hadden uitgehaald. Ze hadden het schip de ganse duur van de oorlog gebruikt 

om mijnen te leggen. Het was achtergelaten te Cherbourg waar we het mochten gaan halen. 

Niemand wilde deze karwei uitvoeren. Mijn nonkel was van mening dat ik dit kon en moedigde me 

aan dit te doen. Nog jong en door deze aanmoediging was ik ertoe bereid. Mijn besluit besprak ik 

eerst met mijn vader. Die ging akkoord en vond het moedig. Ik moest me wat voorbereiden en mijn 

zorg betrof vooral de motor. Hiervoor ging ik met mijn vader naar Oostende op zoek naar de O.281 

van Wartje Logge. Die had zijn schip verhuurd aan de BP voor levering van mazout. In dat schip 

was dezelfde motor geplaatst als deze in de N.49. Het was een Kromhout motor met een gloeikop. 

Hij toonde me alles wat ik moest uitvoeren en zeker grondig moest doen bij een motor die zolang 

en in niet de beste omstandigheden had stilgelegen. Ik noteerde alles zorgvuldig om zeker niets te 

vergeten tijdens de uitvoering. Een ganse opluchting was het voor me daar die motor eens te zien 

opstarten en te horen draaien. Mijn angst was verminderd. 

Ik ging naar het maritiem en kreeg de nodige documenten voor drie maanden. Ze verwezen me 

naar de O.285 die nog altijd in dienst was voor de Navy voor verdere informatie. Dit schip zocht 

naar verloren schepen in Spanje, Frankrijk en Malta. 

Nadat alles geregeld was ben ik afgemonsterd op de B.30 op 22 oktober 1945. 

Samen met mijn twee broers mochten we mee met de O.285 op zoek naar de N.49. 
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Op 23 oktober 1945 de dag na mijn afmonsteren, moesten ik en mijn twee broers ons aanmelden 

bij kapitein Aspeslag op het schip de O.285 in de haven van Oostende. We overhandigden aan de 

kapitein alle papieren nodig om mee 

te varen. We vertrokken en vaarden 

juist het sas binnen toen de kapitein 

het bericht kreeg dat hij niet naar 

Frankrijk mocht vertrekken. We 

werden van boord gezet met de 

afspraak om elkaar daar de volgende 

dag terug te ontmoeten. 

De O.285 was opgeroepen om 

dringend hulp te gaan bieden aan het 

schip de O.159 “Transport” getroffen 

door een mijnontploffing. Er waren bij 

deze ramp twee overlevenden en 

dertien doden. De O.285 heeft in die 

omgeving verscheidene mijnen 

opgemerkt. Het leven op zee had 

grote gevaren. De dag daarop 

kwamen we zoals afgesproken terug 

naar de O.285. We waren daar nu 

niet meer alleen om mee te varen 

naar Cherbourg. We hadden 

gezelschap van twee vissers uit 

Zeebrugge en een visser uit 

Blankenberge. 

Veel geld hadden we niet bij ons. We wisten dat ze te Cherbourg liever tabak hadden als 

betaalmiddel. Tabak had in Frankrijk een grote waarde, en was hier bij ons nogal gemakkelijk te 

kopen en niet te duur.  

Het was op 24 oktober 1945 dat we te Cherbourg aankwamen. 

Te Cherbourg gingen we samen met de andere vissers en de schipper naar het Maritiem. Daar 

moest nog van alles geregeld worden. De dag nadien vertrok de O.285 naar Spanje en Malta. 

We stonden daar uitgeschud en we moesten daar alles zelf regelen.  

Het schip lag daar een lange tijd onverzorgd. Het onderwaterschip had een enorme aangroei van 

mosselen die moesten verwijderd worden om met het schip te kunnen varen. We werden een 

plaats toegewezen en kregen een schraper. De plaats die we toegewezen waren onderzocht ik uit 

ervaring en voor de veiligheid op eventuele aanwezigheid van obussen. Ik wist dat de landing daar 

ook had plaats gehad wat me extra aandacht vroeg. Misschien ongelooflijk, maar we vonden er 

toch twee. We legden deze opzij waar ze ons niet konden hinderen en bakenden deze af met 

stokken. Op die plaats mochten we maar komen twee uur na hoog water tot twee uur voor 

hoogwater en tijdens dag. 

Na wat kuisen konden we de motor starten. Dit was een goed teken en was een aanmoediging. Nu 

nog de mosselen afschrapen en enkele andere zaken. We konden varen. 
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De drie vissers die met ons mee waren zijn onverrichter zake terug vertrokken naar huis. De twee 

schepen die ze kwamen ophalen waren te zwaar beschadigd. Na acht dagen was de O.285 terug 

te Cherbourg waarvan we mazout kregen maar we moesten die zelf oppompen wat niet erg was. 

Olie hadden we ook nodig maar die konden ze ons niet bezorgen, we mochten die van schepen 

nemen die daar lagen en niet meer te herstellen waren. Uiteindelijk was het schip in de mate van 

het mogelijke klaar voor de overtocht naar Oostende. We vertrokken in gezelschap van de O.285 

naar de Engelse kust waar het veiliger was, en van daar naar Oostende. Tijdens die overtocht 

zagen we zeer veel mijnen drijven. Het was een voortdurend uitkijken en gevaarlijk. De overtocht 

lukte, we hadden het schip mee naar huis. Het was totaal leeggeroofd en erg beschadigd. Grote 

herstellingen waren nodig om het opnieuw klaar te maken om te vissen. 

Op 29 november 1945 ben ik terug aangemonsterd op de B.30. Na ongeveer vier maanden ben ik 

op 20 maart 1946 afgemonsterd. 

Torpedo ontploft in het visnet van de N.732. 

Mijn vaders schip de N.49 heb ik na de oorlog teruggehaald van Cherbourg en werd na herstel 

terug is in gebruik genomen onder het nummer N.732 “O. L. Vrouw van Vlaanderen”. Dit schip 

heeft in het jaar 1957 tijdens het vissen bij South Woll in Lowestoft een torpedo in de netten 

gekregen en is ontploft. Het schip was erg beschadigd maar schipper Camiel Christiaen kon op 

eigen kracht de thuishaven van Nieuwpoort bereiken. De ontmijners zijn aan boord gekomen en 

hebben het net onderzocht. Resten van de ontplofte torpedo zijn in het net teruggevonden. Een 

geluk dat er geen gekwetsten waren. Van het voorval is er een verslag gemaakt. 

De N.64 terug thuis. 

De N.64 was gevlucht naar Boulogne en van daar naar Engeland. Bij zijn aankomst in Engeland is 

het schip ogenblikkelijk aangeslagen door de Navy voor de ganse oorlog. Na de oorlog heeft de 

Navy het schip zelf naar zijn thuishaven Oostende gebracht. Er was aan het schip veel te 

herstellen. Veel aangeslagen schepen kwamen op deze manier terug. 

Na de oorlog kregen al de vissersschepen een nieuw nummer. De N.64 kreeg nummer N.745. 

Op 22 maart 1946 ben ik aangemonsterd als motorist op de N 745. Dit schip was voorlopig mijn 

nieuwe werkschip. Op 7 mei 1946 ben ik afgemonsterd op de N.745. 

Terug naar mijn vroeger schip de N.45. 

Tegen die tijd was de N.45 hersteld, en had het nieuw nummer N.730. Dolgelukkig was ik terug te 

kunnen varen met mijn vroegere schip. 

Op 8 mei 1946 ben ik aangemonsterd op de N.730. Het schip was niet in orde en er moest nog te 

veel hersteld worden zodat ik wat later terug afmonsterde. 

Er was een matroos te weinig op de N.745 waardoor ik in die functie aanmonsterde tot 29 sep-

tember 1946. Op 30 september 1946 ben ik opnieuw aangemonsterd op de N.730 als motorist. 

Afgemonsterd op 3 december 1946. Terug aangemonsterd op 4 december 1946 in mijn nieuwe 

functie als schipper. Op de N.730 heb ik gevaren tot 5 december 1949.  
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Vader kreeg een bericht en papieren uit Engeland met de melding dat het destijds door ons gelost 

vismateriaal te Brixham mocht opgehaald worden. 

Ik ben afgemonsterd op de N.730 en ogenblikkelijk aangemonsterd op de N.745. Met de N.745 

vaarde ik naar Brixham voor het ophalen van onze visnetten en andere vismateriaal. De 

bemanning kende geen Engels en ze stuurden me op pad om alles te regelen omdat ik in die taal 

goed mijn plan kon trekken. Daar konden we alles van ons geloste materiaal recupereren en terug 

meebrengen naar huis. 

Doordat ik in Engeland mijn examen had afgelegd voor leerling schipper moest ik zes jaar gevaren 

hebben, een voorwaarde om te mogen deelnemen aan het examen voor het brevet “SCHIPPER 

ter VISSERIJ eerste klasse”. De zes jaar had ik. Er brak een grote staking uit en niemand mocht 

uitvaren. Het was het ogenblik om naar de Broederschool te gaan voor een vijftal weken om te 

studeren en me voor te bereiden op het examen. Een deel van die vijf weken ben ik op het schip 

vervangen. Het examen was niet eenvoudig. Van de elf kandidaten die aan het examen 

deelnamen waren er maar drie geslaagd. Ik was als drieĕntwintigjarige de jongste die dit brevet 

behaalde. Na het slagen van het examen moest ik nog 1 jaar varen als schipper tweede klas 

waarin geen incidenten mochten voorkomen om het definitief brevet te bekomen. 
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Bezoek. 

De Belgen hadden Te Brixham met hun schepen een zeer mooie en moderne haven gebouwd. Er 

waren in die haven vier scheepstimmermannen en een technicus van Oostende die alle werken 

uitvoerden. Er was daar een bedrijvigheid als te Oostende. 

Terwijl we tijdens de oorlog in Brixham lagen, kreeg ik twee of driemaal een brief van thuis. De 

brieven kwamen aan bij Mevrouw Dexter vertegenwoordigster van het Rode Kruis. Zo vlug als ze  

kon bezorgen ze ons die. Een lovenswaardig en vriendelijk mens zoals zo velen daar. 

Toen we een drietal maanden thuis waren, kregen we bezoek van Mr. en Mevr. Dexter vergezeld 

van nog vijf andere personen. Ze kwamen de vijf eigenaars bezoeken en bedanken voor het 

inzetten van hun schip bij de redding van soldaten te Duinkerke. De eigenaars uit Nieuwpoort, 

Oostende en Zeebrugge. 

Foto van de plechtigheid te Duinkerke.                              Michel Vercoutter aangeduid met pijl. 

 

 

 

 

 



67 

 

 

 



 
 

68 
 

Krantenartikels. 
 
 
Naam van de kranten 
en de uitgever zijn 
onbekend. 
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Fransen : <<Bravo 
voor de kleine Belgen>> 

 
Veel schippers durfden niet, 

maar O.204 <<Madeleine-Hubertine>> ramde geklemde brug en  
kreeg ze open 
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Stalen vaartuig “Normandie “ in de lucht 
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O.288 “Normandie” één van de modernste van 
onze vooroorlogse vloot. 
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Mijn Noordzee 
 

Ik stond op een morgen aan ’t eenzame strand, 
met beide voeten , in ’t mulle zand 

mijn blik ging naar de grillige duinen 
met groene en ook zandkleurige kruinen 

en  ‘k voelde de stilte, de vredige rust 
van onze dierbare Noordzeekust 

 
Ik lag op een middag, in ’t lauwwarme zand 

één woelige bende, overal op ‘t strand 
mijn haren gestreeld door een vluchtige wind 

ik voelde me zo gelukkig en ik ontwaarde 
dat niets in het land onze kust evenaarde 

 
Ik liep op een avond, langs ’t verlaten strand 

‘k zag er verliefden , samen hand in hand 
‘k zag hoe de golven, met grillege bochten 

hun eeuwige weg langst de stranden zochten 
‘k hoorde het ruisen van de zee, zo zacht 

en ‘k voelde de stilte, de rust van de nacht 
 

Marcella Lapon 
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Mijn zeemansboek. 
 
Het zeemansboek draagt het nummer van het algemeen stamboek der zeevissers. 
Het zeemansboek bevat tevens de volgende gegevens:  
1° de persoonsbeschrijving van de titularis, zijn naam en zijn voornamen, de datum en de plaats 
van zijn geboorte, zijn woonplaats, de hoedanigheid waarin hij volgens de arbeidsovereenkomst is 
aangenomen, alsmede zijn erkenningsnummer; 
2° de datum van de éérste arbeidsovereenkomst, de naam en het nummer van het vissersschip, 
de brutotonnenmaat ervan, het motorvermogen en de naam van de schipper; 
3° de datum en plaats van het beëindigen van de éérste arbeidsovereenkomst; 
4° vervolgens de data en plaatsen van het sluiten van de volgende arbeidsovereenkomsten en de 
data en plaatsen van het beëindigen ervan, de naam en het nummer van het vissersschip, de 
bruto tonnenmaat ervan, het motorvermogen en de naam van de schipper. 
Het zeemansboek bevat bovendien de belangrijkste bepalingen van deze wet. 
 
Aanmonsteren! 
Betekenis: 
In dienst nemen van schepelingen voor een reis. 
Daarbij wordt de monsterrol getekend en het monsterboekje overlegd. 
 
Afmonsteren! 
Betekenis: 
Het dienstverband op een bepaald schip beëindigen. Bij de afmonstering aan het einde van de reis 
wordt de gage uitbetaald.   
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Op zee met de N.730. 
 
30 september 1946. Na het behalen van het brevet schipper, monsterde ik aan als eenentwintig 
jarige schipper. De visvangst met de N.730 was niet slecht. Maar na het herstel van de motor te 
London, had ik er geen vertrouwen meer in. Hij draaide niet naar mijn zin. En in de motor die het 
hart is van het schip moet men vertrouwen hebben. 

De N.730 vist een dieptebom op. 
 
Kort na het einde van de oorlog stortte men na een trek de vis op het dek. Tussen de vangst was 
een tonnetje. Het geleek op een biervaatje. Men beschouwde het als vuil en men zou het terug in 
zee gooien. Gelukkig had ik het opgemerkt en deed onmiddellijk de handeling stoppen. Uit 
ervaring merkte ik aan de vorm dat dit een dieptebom was (had deze meermaals gezien op Navo 
schepen) en zeer gevaarlijk bij ontploffing. We hebben deze dan langzaam en zeer voorzichtig uit 
het net genomen en achteraan op het schip op een matje gelegd en goed vastgemaakt. Radio 
hadden we niet aan boord om dit te melden en de toestemming te vragen om de haven te mogen 
binnen varen. We vaarden tot aan de loodsdienst om het te melden. We kregen de toestemming 
om binnen te varen maar we moesten het schip voor anker leggen in de vaargeul in de buurt van 
het Kattesas. Daar moesten we wachten op de ontmijningsdienst die van onze komst op de hoogte 
gebracht werd. De ontmijningsdienst kwam aan boord, onderzocht de mijn en maakte deze 
onschadelijk. Het gevaarlijk voorval is verder goed afgehandeld, en we kwamen er met de schrik 
van af. 
 

De motor begeeft het. 
 
Mei 1947. We waren aan het vissen aan de Galoper, een lichtschip voor Engeland een zestig mijl 
ver van Oostende met een wind uit het oosten. Het was een windkracht zeven en de zee kwam 
wild, de andere vissers in onze buurt hadden het vissen gestopt en de reis naar huis aangevat. 
Ook wij besloten een tijdje later het vissen te stoppen en de haven op te zoeken. Wanneer we een 
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drietal uren gevaren hadden, begon de motor te stotteren. Bij het nazicht van de motor stelde ik 
vast, dat twee cilinders geen mazout kregen. De motor viel stil. Het was een driecilinder 375 
toeren. We hadden nog geen radio aan boord en konden geen hulp vragen. In onze buurt was 
geen schip te zien. Volgens onze navigatie verkeerden we in het gevaar op de Goodwinbank 
geworpen te worden. We hebben het grootzeil en het bezaanzeil opgezet dat ons heeft kunnen vrij 
maken van de bank. Het vervolg kan u lezen in het zeeverslag. 
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De N.730 heeft nog met die motor gevaren tot 5 december 1949, tot de krukas brak op zee. Het 
schip werd opgesleept naar Oostende. Het kreeg een nieuwe motor ABC 150 PK. 500 toeren 
ingebouwd. Bij dit voorval vaarde ik niet meer op dit schip. 
 

Het nieuw schip van mijn vader de N.761. 
 
Mijn vader had een nieuw schip laten bouwen de N.761 “Vrede voor Christus” met een sterke 
motor, een Deutz VM 145 100PK. 2 cylinder 300 toeren per minuut en een gewicht van 10.000 Kg. 

 
Op de N.761 ben ik aangemonsterd op 
16 december 1949 als tweeëntwintig 
jarige schipper. Een jaar later, het 
moet in februari geweest zijn en na 
een verkoop, ging ik naar het bureau 
om te vernemen hoeveel we in die tijd 
besomd hadden. Daar kreeg ik te 
horen dat we de hoogste opbrengst 
hadden van het voorbije jaar. Ik was 
zeer tevreden. Op dit ogenblik waren 
er een achttal schepen met een 
zwaardere motor van 150 en zelfs 200 
PK die ik had geklopt. 
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Mijn gezin. 
 
Op 15 februari 1950 huwde ik met Marcella Lapon te Mannekensvere en we gingen wonen in de 
Hoogstraat 22 te Nieuwpoort. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Marcella Lapon geboren te Mannekensvere 27 
juli 1925 - overleden te Oostende 16 november 
2007 
 
Het huwelijk schonk hen drie dochters: 
 
Rita geboren te Nieuwpoort 09 januari 1953 
 
Annie geboren te Nieuwpoort 08 maart 1954 
overleden te Oostende 17 februari 1998 
 
Martine geboren te Nieuwpoort 24 januari 1956 
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Op 19 februari 2000 vierden Michel en Marcella hun gouden jubileum. 

 
Huwelijk 
 
Het is bijna niet te geloven 
dat in haar oven  
Een flinke wortel zal moeten stoven 
Want binnen enkele uren 
begint ….. met zijn kuren 
Heel waarschijnlijk zal hij dan zeggen 
‘k ben content dat ik mij kan leggen 
 trek maar weg die beddensprei 
en kruip dan maar rap bij mij 
maar wat treuzelt gij daar zolang 
ge zijt nu zeker toch niet bang 
Ik heb nu lang genoeg gewacht 
op deze heerlijke slapeloze nacht 
We zijn thans bruidegom en bruid 
En straks zorgen we voor een kleine guit 
want deze avond maken we een begin 
aan een kroostenrijk gezin 
 
Het volgende jaar, O hemeltje lief 
komt de ooievaar met een kattedief 
Een klein kindeke is hier geboren… 
Nu maar voortgedaan en geen tijd verloren 
Zo komen er zeven, acht,…soms wel negen 
wees maar niet bang… ze kunnen er tegen 
En een tijdje nadien, komt toch eens zien 
Ze komen daar af met Nr10 
De mensen zeggen: er is daar nog eentje geboren 
Ze zullen er nog in versmoren 
Maar N begint er een punt achter te zetten 
en voortaan beter op te letten 
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Maar ’t noodlot kan men niet forceren 
’t jaar nadien mogen ze weer het wiegje placeren 
En ….zegt geloof me vrij 
deze keer is ’t geen van mij 
Ik wil wedden dat deze rakker. 
Het is werk van de melkboer of de bakker 
En tegen de ooivaar zegt hij kwaad 
Luister even, beste maat 
Komt voortaan niet meer met zulke dingen 
 of ‘k zal U rats de kop afwringen 
niet ware van het kindergeld 
of uw dagen zijn geteld 
Waarop de ooivaar heel beleefd 
volgende antwoord aan hem geeft 
Al ik moet komen en ’t is van U niet geweest 
Geef dan liever de schuld aan de H Geest 
Ik en h nu nog een laatste woord 
leg het vanavond maar anders aan boord 
Ge moet u niet haasten achter die elf 
die komen er toch van zelf 
Profiteer, geniet nog maar wat van ’t leven 
en neem dan wat de Heer U zal geven 
Gezondheid en voorspoed in ’t geen we hem vragen 
voor U beiden tot de rest van uw dagen 
En zijn er soms woordjes door U of door haar 
dan ’t komt s’ avonds in bedde wel weer voor elkaar  
 
Marcella Lapon 
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Mijn grootste wens. 
 
Mijn grootste wens was eigenaar te zijn van mijn eigen schip. Een verkoper van de firma Valcke 
wist, dat een schip dat op Zeebrugge vaarde te koop stond. Het vraaggeld was zeer laag, mijn 
interesse was groot en het aanbod het bekijken waard. De eigenaar van het schip dat te koop was, 
had nog twee schepen. Zijn zoon was schipper op het grootste schip, en zijn schoonzoon schipper 
op het andere. Op het schip waarop de schoonzoon de schipper was, stond een motor Deutz VM 
150 PK. Tijdens de oorlog 1914 - 1918 is dit merk en type van motor gebruikt in Duitse 
onderzeeërs. Deze motor had een heel goede reputatie en was zeer betrouwbaar waardoor veel 
schepen bij het veranderen van de motor deze kozen.  
 
Samen met mijn vrouw en mijn vader zijn we dat schip gaan bekijken. We wilden samen beslissen 
over een eventuele aankoop, want het was een grote beslissing en een zware investering. 
 
Ik had dit schip meerdere malen gezien te Oostende. De reder stond ons op te wachten en ik ging 
aan boord met mijn vader. Mijn vrouw die was meegegaan om het schip te bekijken stond op de 
kaai het schip te bekijken en werd aangesproken door twee vissers. Ze vroegen haar of we 
interesse hadden voor dit schip. Toen ze ja had geantwoord, kreeg ze spontaan de raad het best 
dit schip niet te kopen. Het was het grootste verdriet dat daar viste. Geen grote aanmoediging. Ik 
en mijn vader gingen naar de motor kijken. We vroegen of deze in orde was en wilde hem horen 
draaien. De schipper zou hiervoor de mecanicien halen, waarop ik antwoordde dat dit niet nodig 
was. Ik wist nog niet of we het schip zouden kopen en die onkost moest hij niet doen. De motor 
wilde ik het liefst zelf testen. Hij draaide perfect. Het schip beviel ons en we sloten de koop op 
voorwaarde met een volle mazouttank. 
 
Terwijl ik en mijn vader nog op het schip onderhandelden was mijn vrouw aan wal gegaan om het 
van buitenaf nog eens te bekijken. Toen we boven kwamen vroeg ze ons of we toegeslagen 
hadden. Ik antwoordde ja waarop ze in tranen uitbarstte. Het was een grote investering waarvoor 
we stonden. Ik verzekerde haar hard te zullen werken, en dat het zonder tegenslagen zeker zou 
lukken. Innerlijk was ik toch wat verontrust door de uitspraak van die twee vissers maar liet het niet 
zien. 
 
De reder wilde dat schip kwijt. Afspraak was dat de reder van de Z.211 die we gekocht hadden, na 
ontvangst van een bericht van de bank dat de betaling in orde was het naar Nieuwpoort zou varen.  
 
Het was zaterdag in de late namiddag en ik telefoneerde naar de directeur van de bank voor een 
afspraak en de regeling van de aankoop. Omdat het uitvaren om te vissen voor de maandag 
gepland was en de nodige voorzieningen hiervoor uitgevoerd waren, was hij hiertoe bereid dit op 
zondagmorgen te doen. De reder werd per telefoon op de hoogte gebracht dat de betaling 
geregeld was en de verkoop gesloten. De reder van de Z.211 moest bij aankomst met het schip te 
Nieuwpoort naar het maritiem voor een brief ter bevestiging van aflevering, en van daar naar de 
bank voor de betaling. 
 
De Z.211 is door de bemanning van de Z.527  toebehorende aan zijn schoonzoon, naar 
Nieuwpoort gevaren. 
 
Ik maakte nog een reis op de N.761 en samen met de andere bemanning ben ik afgemonsterd op 
16 augustus 1952. 
 
Toen we thuiskwamen van de reis had vader de olie van de motor laten vervangen (200 l.). De 
papieren waren in orde gebracht en het nummer veranderd van de Z.211 naar de N.211 “O L V 
van Lourdes”. 
 
Wat hield me nog tegen. Vlug even uitvaren met het aangekochte schip.  
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Kenmerken van mijn schepen 
Geloof en volksgeloof. 
 
Geloof is het zeker weten en voor waar houden van dingen die men niet ziet op grond van 
iemands getuigenis als dit van God. 
 
De schepen van mijn vader, mezelf en mijn broers hadden een kruisje op de bezaanmast. Ze 
hadden ook allemaal een klein kapelletje met een Onze Lieve Vrouwenbeeldje en een Sint- 
Antonius.  
Buiten onze schepen was dit ook op meerdere schepen het geval. 
 
Toen we ons eerste schip kochten was mijn vrouw erg ontroerd en weende. We moesten een 
naam kiezen. Zoals mijn vader zijn schepen naar Onze Lieve Vrouw noemde, zouden we dit ook 
doen. Van huize uit waren we beiden zeer gelovig. 
 
De naam van al mijn schepen waren met Onze Lieve Vrouw: 
 
 N.211 “O. L. V. van Lourdes”, 
 N.762 “Onze Lieve Vrouw ter Duinen” 
 N.763 “Onze Lieve Vrouw van Lourdes” 
 N.765 “Onze Lieve Vrouw van goede raad” 
 
Schepen participatie: 
 
 N.45 “Heracles” 
 N.88 “Nova Cura” 
 
Bij de aankoop van mijn eerste schip de N.211 was de kleur van de masten wit en groen, het schip 
had de naam “Generaal Leman”. Het is vlug geschilderd in de kleur waarin ik verder bij al mijn 
schepen de voormast en de bezaanmast in dezelfde kleur schilderde: 
 de top in het wit 
 waar de lenterblokken waren geel (meer crèmekleur) 
 en onder de galgen tot beneden rood-bruin 
Op de voorsteven de naam van het schip, en op het achterschip de naam van de thuishaven. 
 
Als ik als schipper vaarde en op zee kwam was het eerste wat ik deed, het maken van een 
kruisteken. Ik voelde me dan beschermd. 

 
 
 
 
Volksgeloof is alles wat een volk aanneemt voor 
“waar”. 
 
Volksgeloof was er niet onder de bemanning van 
mijn schepen. 
 
 
 
 
illustratie boek:  “Volksgeloof in de Zeevisserij”  
                           Pierre Hovart                  
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De N.211 “O.L.V. van Lourdes” 
 
Als een dolgelukkig man vaarden we uit met mijn eigen schip de N.211 op 25 augustus 1952. Een 
schip met een lengte van achtentwintig meter, zeven meter langer dan dat van mijn vader, en een 
uitstekende motor. 

Te Zeebrugge 
kenden veel vis-
sers dit schip, er 
was niets aan 
dat goed was, 
en het had als 
bijnaam “de lan-
ge gank”. De 
spotnaam was 
ook gekend te 
Nieuwpoort. Bij 
mij deed het 
schip het heel 
goed en de bij-
aam veranderde 
na tijd naar 
“goud schip”. 
We stonden op 
1 februari 1953 
wat de op-
brengst betrof 
op kop. 

 

Noordwestenstorm. 
 
Op 1 februari 1953 waren we het laatste schip dat binnenkwam. Het was zware noordwestenstorm 
op zee met zeer hoog waterpeil. Er was overstroming te Nieuwpoort, Oostende en Zeebrugge. 
Naar Oostende konden we niet. De sassen waren overstroomd en de deuren niet meer te 
bedienen. We liepen binnen te Nieuwpoort. 

 
Toen ik thuis kwam 
was de vrouw dolge-
lukkig. 
 
Tengevolge van een 
enorme storm uit het 
noord-westen, juist op 
het tijdstip dat één van 
de hoogste waterstan-
den zich voordeed, 
was de bruisende wa-
tervloed zodanig ge-
stegen dat het water 
van de haven over de 
kaaimuur stroomde 
naar de lager gelegen 
gedeelten van de 

stad. Een bres geslagen in de dijk van het Kattesas maakte de toestand nog hachelijker. Het water 
was gedurende deze korte periode in de stad zodanig gerezen dat het op sommige plaatsen een 
hoogte van 1m.10 bereikte. 
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De Z.527 “Leopold Nera” is volgens vaststellingen en getuigenis van schepen die in de buurt van 
dit schip visten, tijdens de zware storm in de nacht van 31 januari op 1 februari 1953 vergaan. 
Daarbij hebben de vijf bemanningsleden het leven verloren. Van twee opvarenden is het lijk 
teruggevonden. Het waren deze mensen die de Z.211 van Zeebrugge naar Nieuwpoort 
overgebracht hebben. 
 
Het verslag van het ongeval is te lezen in het boek “75 jaar onderzoeksraad voor de Zeevaart” 
bladzijde 162 en 163. 
 

Hoe de N.211 veranderde van thuishaven. 
 
We kwamen zoals gewoonlijk na een vangst van 10 dagen naar Nieuwpoort onze thuishaven om 
te verkopen. De laatste twee dagen hadden wij een veertigtal bennen speurhaaien gevangen. We 
kregen voor deze bij het veilen een zeer mooie prijs en waren tevreden. Ik had, wat niet gewoon 
was, verscheidene kopers naar het bureau zien gaan. De mijnbestuurder riep me naar het bureau 
en zegde me dat de kopers van de speurhaaien niet tevreden waren. Naar hun zeggen waren er te 
veel kleine tussen en we zullen ze opnieuw moeten veilen. Dit kon niet, ze waren geraapt zoals 
gewoonlijk en de veiling verlopen zoals gewoonlijk. De kopers hadden zo een druk op de veiling 
gezet zodat deze de toestemming gaf om opnieuw te veilen. Ik protesteerde en bevestigde mijn 
ongenoegen door te zeggen, als dit doorgaat verkoop ik hier nooit nog mijn vangst. Er werd 
verkocht aan een veel lagere prijs. Zowel ik als de rest van de bemanning, waren erg ontgoocheld 
in deze handeling.  
 
Nog altijd kwaad over de behandeling en het voorval in de vismijn, stuurde ik mijn vrouw naar de 
bank voor Engelse ponden. Ik verzamelde al de papieren, foto's, en alles wat ik tijdens de oorlog in 
Engeland gedaan had, mijn Engels paspoort en het Engels geld. Het Engels geld dat ik mee nam, 
was om bij het eventueel oplopen van een boete deze te kunnen betalen. 
 
De volgende dag in de morgen vaarden we uit met een windkracht acht. De weersvoorspelling was 
niet goed met een voorspelde windkracht zeven tot tien van het NW voor de volgende dagen. 
Richting Engeland waar ik de visplaatsen goed kende. We gingen vissen op de grens van de 
territoriale wateren (drie mijl van de kust) waar goede vangst was. Het was op het randje en zoals 
ik verwacht had kregen we bezoek van de zeevaartpolitie. Deze wierpen een boei om de plaats te 
markeren waar we aan het vissen waren. We moesten stoppen en het net winden. Ze kwamen met 
twee personen aan boord aan wie ik de scheepspapieren moest tonen. Ze zegden dat ik binnen de 
territoriale wateren aan het vissen was en dat ik in overtreding was. Ik haalde de kaart boven en 
probeerde te bewijzen dat het op het randje was. Ze merkten dat ik goed Engels sprak. Hierop 
toonde ik hen mijn Engels paspoort en vertelde wat ik gedaan had tijdens de oorlog, toonde de foto 
van me in legeruniform en de overige papieren. Het was in orde en de boei zouden ze opnemen. Ik 
voelde me gelukkig  met het stopzetten van de controle. We konden verder vissen maar 
verwijderden ons iets verder van de territoriale wateren. Aan de andere bemanningsleden had ik 
vooraf de opdracht gegeven, als we mee moesten varen voor verdere controle ze de vis overboord 
moesten spelen. 
 
Onze vangst zat erop en we kwamen naar huis. We hadden een mooie vangst maar hadden ijs te 
weinig. Ik gaf onze vangst op in Oostende voor verkoop en we gingen naar Nieuwpoort ijs halen. 
We meerden aan voor het douanekantoor, om geen verplichting te hebben tot verkoop in 
Nieuwpoort. Er was die ganse week te Nieuwpoort geen schip uitgevaren met het slechte weer, en 
ook geen visaanvoer. In de vismijn van Nieuwpoort waren die zaterdag veel kopers van 
Nieuwpoort en Oostende die onze volledige vangst wilden kopen, maar tot hun verbazing stonden 
we niet op het bord. We hielden ons aan ons woord om niets meer te Nieuwpoort te verkopen en 
vaarden s’nachts naar Oostende om te lossen en die dag te veilen. Toen we de vis te Oostende 
verkochten, waren de helft van de kopers uit Nieuwpoort. Samen kochten ze de helft van onze 
vangst en wilden ons zo terug naar Nieuwpoort lokken. Sindsdien heb ik nooit meer te Nieuwpoort 
geveild. Er zijn nog verscheidene vaartuigen die ons voorbeeld gevolgd hebben. Nooit heb ik er 
spijt van gehad. De prijzen waren te Oostende over de ganse lijn beter. 
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Foto genomen bij de tewaterlating van het vissersschip N.762. 

 

 

De N.762 “Onze Lieve Vrouw ter Duinen”. 
 
Na drie jaar vissen kon ik een nieuwe romp laten bouwen en zou ik de mazouttanks, motor en 
winchen van de N.211 gebruiken. Wanneer ik tijdens de bouw van het schip thuiskwam van de 
visvangst, en de vis verkocht was, ging ik eens naar de werf om de vooruitgang na te gaan.  

Onderweg kwam ik 
Prosper tegen de zoon 
van de eerste eigenaar 
van mijn schip de 
N.211. Het schip heeft 
drie eigenaars gekend 
met de opeenvolgende 
nummers O.211, Z.211 
en N.211. Toen het 
schip de O.211 eige-
naar was van Prosper 
zijn vader, stierf die 
zijn vrouw. Hij her-
trouwde en de zonen 
wilden niet meer mee-
varen waardoor hij het 

schip verkocht. Het was dit schip dat ik gekocht had te Zeebrugge de  Z.211. Prosper vroeg me of 
het waar was wat hij gehoord had, dat ik het schip de N.211 zou slopen. Ik antwoordde ja. 
Ogenblikkelijk kreeg ik als antwoord, dat geheel Oostende opkeek naar mijn opbrengst en mijn 
geluk hiermee zou kunnen op zijn. Op de scheepswerf dacht ik na over wat Prosper had gezegd. 
Over die opbrengst sprak hij zeker de waarheid en het schip was uiteindelijk nog niet onbruikbaar. 
Na overwegen stopte ik de bouw. 
 

Het stop zetten van de bouw 
besprak ik met de werf. Het 
kon nog omdat er geen voeting 
(fundering) voor de motor was 
gelegd. Maar ik moest nu wel 
op zoek naar al de materialen 
die ik gepland had te nemen 
van de te slopen N.211. Motor, 
mazouttanks, winchen en nog 
andere onderdelen. Het duur-
ste en belangrijkste onderdeel 
was de motor. Ik ging op 
aanraden van mijn vader naar 
een fabriek van motoren te 
Gent voor informatie en prijs. 
Bij die firma had mijn vader 
reeds twee motoren gekocht 
en was daarover zeer 
tevreden. Daar was een 

gepaste motor van 200 PK die nog moest proef draaien. Een nieuwe motor was niet in het budget 
van de bouw voorzien maar koste heel wat. Daarbij kwamen nog mazouttanks en andere 
onderdelen die ik wel kon bekostigen. Er was maar een oplossing, geld lenen. Ik leende 500.000 
Fr. De bouw werd verder gezet met alles als nieuw. Gelukkig had ik op dit ogenblik goede 
vangsten en verdienste. 
 
Na de tewaterlating van mijn tweede schip de N 762 “Onze Lieve Vrouw ter Duinen”, bleef ik thuis 
om  het  schip zo vlug  mogelijk  klaar te  maken en in de vaart te nemen. Alles verliep goed en we 
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lieten het schip dopen door pastoor Vandenabele. Er waren nog enkele kleine werkjes uit te 

voeren, en ik had aan de timmermannen gezegd dat ik graag op vrijdag voor de eerste maal zou 

willen varen. De dag erop was geen werkman op het schip te zien. Verwonderd ging ik naar de 

werf om te vernemen wat de reden hiervoor was. Het antwoord kwam er spontaan. We willen niet 

dat u voor de eerste maal zee kiest op een vrijdag. Dit brengt ongeluk !! Om er voor te zorgen dat 

het schip niet zou klaar zijn tegen vrijdag zijn we vandaag niet komen werken. Er leefde nog sterk 

een bijgeloof onder veel vissers waar ik zelf niet in geloofde en ook niet aan gedacht had. Zeker 

wilde ik deze ingesteldheid  niet tegenwerken. Ik was gehaast, en wanneer ze een inspanning 

zouden doen, zou alles kunnen uitgevoerd worden zodat ik op donderdag kon uitvaren. Hiermee 

was iedereen akkoord en werd er hard, zeer hard gewerkt. De donderdag was het schip klaar en in 

de morgen vertrokken we met het voornemen om de zondag terug te komen. Alles verliep naar 

wens en we hadden een vangst van honderd en twintig bennen vis waarvan het meest wijting, en 

zevenhonderd kilo tongen. Een tegenval, het was maar een kleine opbrengst die we vlug moesten 

vergeten. Het was toch maar de eerste tocht en we moesten het schip nog leren kennen. Er waren 

nog enkele kleine tekortkomingen die we tijdens die eerste reis hadden vastgesteld en die vlug 

aangepast werden. 

Ik deed een drietal reizen om probleempjes waar te nemen, een oplossing hiervoor te zoeken en 

de nodige aanpassingen uit te voeren. 

Wanneer mijn nieuw schip de N.762 in gebruik was genomen, heb ik de N.211 volledig laten 

opknappen. 

De N.763 “Onze Lieve Vrouw van Lourdes”. 

Drie jaar na de bouw van de N.762  en het opknappen van de N211 liet ik nog een schip  de N763 

bouwen.  

Met pijn in mijn hart heb ik de N.211 uit de vaart genomen. Van wat ik geschikt had te gebruiken bij 

de bouw van de N.762,  zal nu bij de bouw van de N.763 uitgevoerd worden. Hergebruik van de 

mazouttanks, kabien, winchen, en vooral de motor die zeer goed was en waar ik zo vertrouwd mee 

was. Deze motor heeft nog jaren zijn dienst gedaan. De motor is toch vervangen door een 200 Pk 

sterkere, maar het schip liep niet beter. Op dit tijdstip kon ik genieten van een tegemoetkoming bij 

de sloop. Het te slopen schip is eenenveertig jaar in de vaart geweest. 

 

 

scheepswerf  Hillebrant 

houten romp 

25 meter lengte over alles 

19,10 meter kiel  

6,15 meter breedte 

gewicht 70 ton 
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De N.765 “Onze Lieve Vrouw van goede raad”. 

Omdat ik de N. 211 uit de vaart nam, kreeg ik bij de bouw van dit schip een tussenkomst.  
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scheepswerf: Hillebrant 

houten romp 

25 meter - lengte over alles 

19,5 meter kiel  

 5,8 meter breedte 

gewicht 70 ton 

motor 200 pk. 500 toeren 

 

 

Op de N.765 heb ik verscheiden keren gevaren ter vervanging van een vast bemanningslid dat 

belet was of ziek.  

Misleiden. 

Mijn schoonbroer deed het heel goed. Hij kwam elke week binnen met vijftig bennen tarbot tijdens 

de maand oktober november en december. In die tijd was het zoeken naar een goede visplaats 

niet zo eenvoudig. Er was hiertoe nog weinig apparatuur aan boord. Hij had goede visplaatsen 

gevonden, maar deze verborgen houden was een kunst. Hij kon heel goed de andere vissers 

misleiden wat ook zijn kunst was. Het was zoals nog altijd ieder voor zichzelf. Wij onder elkaar 

spraken een soort code waaruit de andere vissers niet konden uitmaken wat we van plan waren. 

Het uitvaren van de Oostendse vissers was gewoonlijk om negen, tien of elf uur. Wanneer deze 

zouden uitvaren in de namiddag was de kans groot dat de bemanning niet opdaagde. De cafés 

waren dan open en voor velen een magneet.  

Wij vaarden gewoonlijk uit kort na de middag tussen dertien en veertien uur. We zetten koers naar 

onze visgrond. Toen we aan de Westhinder kwamen lagen daar vier schepen stil, de O.232, de 

O.312, de O.191 en nog een waarvan ik het nummer vergeten ben. We hadden het raden wat de 

reden hiertoe was. We vaarden door naar onze visplaats. Na een kwartuur merkte ik dat we 

gevolgd werden. Ze wilden onze visplaats kennen en daar ook vissen. Ik dacht, we zijn eraan voor 

onze moeite deze plaats te zoeken en te vinden. We moesten over drie banken lopen en een 

peiling nemen op de West- en de Noordhinder om de juiste plaats te bepalen. Dan op de zijkant 

(buitenkant) van de zandbank vissen. De visplaats had maar een breedte van ongeveer vijftien 

meter. Wat nu. Ik kon toch onze visplaats niet vrij geven. Ik zegde tegen de matroos Silvere dat we 

zouden doorvaren tot op de plaats waar stenen lagen en daar zouden vissen met een vijfendertig 

vadem touw zodat we op een diepte visten van ongeveer achtentwintig vadem en boven de grond. 

De andere schepen die ons volgden, dachten onze visgrond gevonden te hebben en gingen aan 

het vissen. Wij visten natuurlijk niets want ons net kwam niet tot op de grond. De vangst bij de 

anderen was ook niets, maar met het grote verschil dat ze op die stenen hun netten scheurden. 

Ondertussen was het nacht en nogal duister. We deden onze lichten uit en vaarden naar onze 

visplaats waar we een goede vangst hadden. 
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De N.88 “Nova Cura” 

 

 

 

 

 

Bouwjaar 1961 

Werf: Tom Bodewes , Franeker 

Type: stalen kustvaartuig 

Uitrusting: boomkorvisserij 

Tonnage: 39,81 bt 

Lengte: 17,95 m 

Motor: Stork Ricardo, 141 pk 

 

Het schip behoorde in 1973 aan Petrus Rammeloo uit Zeebrugge. Het vaartuig werd ingeschreven 

als Z.88 “Nova Cura”. Het vaartuig bleef enkele jaren in Zeebrugge. Op 8 april 1979 sloten Michel 

Vercoutter en Arnel Vanthuyne een akkoord voor overname af met de Zeebrugse reder. Voortaan 

zou de “Nova Cura” als N.88 varen. Het schip is wat later volledig over gelaten aan de broer van 

zijn schoonbroer Arnel Vanthuyne - Paye uit Middelkerke. Het schip is dan verkocht aan de 

Heistse visser Kurt Savels samen met zijn schoonbroer. 

De N.88 lag de reder Michel Vercoutter nauw aan het hart. Het was een schip dat in alle opzichten 

voldoening schonk. De schepen van Michel werden met zorg beheerd. In de loop der jaren 

onderging het schip na de eerste opknapbeurt bij de aankoop nog nauwelijks veranderingen. 

Tijdens het gullenseizoen presteerde de N.88 zes jaar lang in span met de N.590 nog als geen 

ander. De bemanning kwam goed aan de kost en bleef dan ook goed in dienst van de schipper 

Arnel Vanthuyne. Jarenlang is met dezelfde bemanning gevaren. De N.88 is later nog eens 

veranderd van haven en ging terug naar Zeebrugge voor de kustvisserij. 

 ijsvorming op zee te De Panne  winter 1962 - 63 
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De N.45 “Herakles” 
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Gestopt met vissen. 

Ik ben gestopt met varen in het jaar 1981 op zesenvijftig jaar. Op 

het ogenblik dat ik deze beslissing nam, was mijn gezondheid niet 

te best en had ik voornamelijk veel last van mijn rug. Als reder van 

vier schepen had ik met alle zakelijke beslommeringen aan wal 

meer dan de handen vol. Bestellen van materialen, de leveringen 

opvolgen, herstellingen uitvoeren, boekhouding, en 

personeelszaken, Vooral korren en planken maken namen een 

grote tijd in beslag. Korren kon men niet kopen en moest men zelf 

maken uit aangekochte netten. Het is te vergelijken met een 

kleermaker die de stof aankoopt en er de kledij uit maakt. De korre 

had ook een model speciaal gemaakt voor het schip. Het model 

was gemaakt uit ervaring en is aanhoudend aangepast.  

Als reserve. 

Het gebeurde wel vaak dat ik als reserve nog mee aan boord ging voor vervanging bij ziekte, verlof 

of een ander gebeuren. We hadden hierbij een duidelijke afspraak. Diegene die moest vervangen 

worden, monsterde af. Ik monsterde aan in zijn functie maar op het schip was ik de schipper. De 

schipper nam de plaats in van het te vervangen bemanningslid maar werd verder betaald in de 

functie van schipper. Door deze regeling moest niet de ganse monsterrol veranderd worden. Het af 
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en toe vervangen van een bemanningslid was me zeer welkom omdat ik liever op zee was en viste 

dan het werk op de kaai en thuis. Aan land was bijna nooit rust en het was een gans ander leven. 

Bij een vervanging kon ik nog eens mijn waarnemingen testen. 

Ik had een schipper Marcel die zes jaar bij ons vaarde. Een heel verstandig mens en goede visser. 

Ik had hem verscheidene malen gezegd, Marcel heb je nog niet geprobeerd om de kielroggen van 

vijf tot zes kilogram te vangen. Hij zegde, we proberen dat elke reis maar er zijn er geen zo’n grote 

meer. Ik kon daar niets op zeggen. Ik keek na iedere reis naar de korre maar ik zag nooit meer 

datzelfde vuil van vroeger. Dit leek me aardig. De motorist was ziek en ik moest hem vervangen. Ik 

monsterde aan als motorist, maar op het schip was ik volgens de afspraak dan de schipper en 

Marcel deed de taak van de motorist. Het was nu de gelegenheid om het zelf eens te proberen. 

Een geluk: het was juist de beste periode, de maand september. We vaarden naar de visgrond 

Haisborough. Hij had de eerste wacht gedaan. Ik zegde tegen Marcel de eerste sleep te doen. Ik 

was bijzonder oplettend en hoopte op een goede vangst. Onze positie bepaalde ik zo nauwkeurig 

mogelijk wat voor het vissen op die visgrond van zeer groot belang is. Toen we de kor wonden en 

de vis op dek storten, lagen tussen andere vis twaalf grote kielroggen met een gewicht tussen de 

vijf tot zes kilogram. De mannen stonden verstomd. Ik zegde, Marcel wat denkt u daar van. Hij was 

erg verwonderd en aangedaan. Ik zegde, u moet daar niet verlegen voor zijn, ik heb nu ook veel 

geluk gehad, maar ik zal u eens iets tonen. Ik nam kleine vuiltjes uit de knopen van de kor en 

zegde, dat moet je van vuil hebben. De zeebodem is niet vlak en op verschillende plaatsen is 

ander vuil. Het was juist op die plaats dat de grootste kielroggen gevangen werden. Enkele 

honderd meter verder ving men die niet. Het was van groot belang deze plaats bij een sleep 

voorbij te komen. Daarom is het van zeer groot belang zo nauwkeurig mogelijk uw plaats te 

bepalen. Het specifieke vuil in het net was de bevestiging dat je de juiste plaats passeert. Op 

andere visgronden was de plaatsbepaling meestal niet van een zo groot belang.  

 

Vissen is net als jagen.  

Nadat de visreis is beëindigd, de werkzaamheden op het schip aan de kaai zijn voltooid en voordat 

de bemanning het schip verlaat, is afspraak gemaakt voor de volgende reis. Elk bemanningslid 

neemt zijn deelvis en gaat naar huis. Sommigen rechtstreeks en anderen langs een omweg. 

Waar de bestemming is van de volgende reis, is bepaald door de reder in afspraak met de 

bemanning. De reder gaat niet noodzakelijk op zee maar de reis is dan besproken met de 

schipper. Niet elk schip gaat vissen op dezelfde plaats. De plaats voor het vissen is eveneens 

afhankelijk van het jaargetijde die gepaard gaat met de soort gevangen vis. Het vinden van een 

goede visplaats is van veel factoren afhankelijk en vooral door kennis van de ligging van 

zandbanken, de bodemgesteldheid, de gebruikte vismaterialen en vooral waarneming. Eens een 

goede plaats gevonden, probeerde men deze zo veel mogelijk voor zichzelf te houden. Het was de 

schipper die de juiste plaats en de exacte gegevens kende van de visgrond en voor zichzelf hield. 

De andere bemanning op het schip volgde zijn bevelen op. Andere vissers probeerden soms ook 

deze plaatsen van een succesrijke collega te kennen, maar de truk bestond erin, deze verborgen 

te houden en soms een volgende vissersboot te misleiden. Het jagen was elk voor zichzelf. 
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Waarnemen. 

Ik kende zeer goed de kenmerken van de mijn concurrerende schepen. Ieder schip had zijn 

kenmerken. Het vissen is het waardevolst tijdens de nacht en verlichting bij het werken op het dek 

is noodzakelijk. Ik herkende een concurrent aan zijn verlichting. Aan de wachtman zegde ik, bekijk 

dat schip eens en noemde de naam ervan. Noteer op het bord het volgende: de vaarrichting en het 

tijdstip wanneer de werklichten aan- uitgaan. Hieruit kom ik opmaken hoelang een trek duurde en 

wat de vangst ervan was. Ook het noteren hoeveel trekken er waren voordat het vissen gestopt 

werd en het schip de haven opzocht. Het waarnemen bevorderde eveneens de waakzaamheid. 

Om het werklicht op ons schip zo kort mogelijk te laten branden, en als we op tarbot visten, lieten 

we ze juist bloeden en legden we ze op hun rug omdat ze een witte buik zouden hebben. Als de 

tarbot een witte buik had in plaats van halfrood was de verkoopprijs hoger. Een zo kort mogelijk 

werklicht gaf aan de andere vissers de indruk dat de vangst klein was en vlug verwerkt. Alle 

vissersschepen hadden drie werklichten die waren opgehangen aan een kabel die liep vanaf de 

voormast tot aan de brug. De N.211 was langer dan de andere schepen waardoor er vier 

werklichten waren geplaatst. Maar ik gebruikte er maar drie. Zo kon men moeilijker vaststellen dat 

het waargenomen schip de N.211 was.   

Met mijn schoonbroer had ik een code om aan elkaar (per radio terwijl we aan het vissen waren) 

de vangst te melden. Die code veranderden we geregeld. Het gebruik van een code had ik geleerd 

van Franse vissers uit Duinkerke die geregeld naar het atelier kwamen en dit vertelden. Het 

gebruik van code was zeer nuttig. 

In de haven bekeek ik het vuil dat in de netten achterbleef. Soms bezorgde me dit nuttige 

informatie. In de vismijn wanneer we verkochten ging ik na wat de concurrenten  gevangen hadden 

en verkocht. Zo kon ik ook vaststellen wat zij doorgaven aan hun vrienden en hoeveel ze gelogen 

hadden. Waarnemen was zeer nuttig. 

Drie visplaatsen: 

1 We gingen vóór de maand mei naar de visgrond Haisboroug een honderd en veertig mijl van 

Oostende. Daar visten we tot november. 

2 Begin november begonnen we te vissen in het zuiden van de Noordzee tot midden januari. Ook 

kende ik een goede visgrond aan de kust van Noord Duitsland en het zuiden van Denemarken aan 

de witte bank. Naar die visgrond zijn we niet veel geweest om reden van de grote brandstof kost.  

3 Van half januari tot mei naar ‘de diepen van Galoper’ aan de Engelse kust, een zeer vuile plaats 

met veel stenen en een diepte van 30 vadem (1 vadem = 1 m 83). Soms was de korre na vier 

slepen gescheurd en hadden we zeer weinig vis. Na een tijd had ik de fout aan onze kor door 

waarneming ontdekt. Het was zeer zelden dat we aan wal gingen. Uit noodzaak gebeurde dat wel 

eens. Tijdens een wandeling langs de kaai was daar een schipper zijn gescheurde netten aan het 

herstellen. De noodzakelijke herstelling was uitgevoerd en zijn helpers trokken aan de kuil (het 

eindgedeelte van het net waar de gevangen vis in verzameld wordt) om te kijken of alles in orde 

was. Het viel me op dat de onderrand van het net zo dicht mogelijk tegen de sleeprollen was 

aangebracht. Bij ons was de afstand veel te groot, waardoor te veel stenen in het net terecht 

kwamen en het net scheurde. Na de aanpassing visten we maar een vierde van de stenen in 

verhouding met voordien. We hadden minder tijd nodig voor herstellingen en de vangst was beter. 
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Andere vissers van bij ons die ook op die plaatst visten, waren verwonderd dat het vissen bij ons 

zo goed verliep. De aanpassing met het goede resultaat behield ik verborgen en voor mezelf. Op 

die grote diepte daar visten enkel grotere schepen. De kleinere hadden om op die diepte te vissen 

geen kracht genoeg.  

Verloop van een visreis naar Haisborough. 

Toen wij in de periode van mei tot november naar de visgrond Haisborough gingen bracht een 

bestelwagen ons om 9 uur aan boord. 

De bemanning: 

- De schipper, de baas op het schip, deed zoals de andere bemanning alle werk bij het vissen, hij 

moest ervoor zorgen dat er zo veel mogelijk vis op dek kwam. 

- De motorist, had de taak naast het helpen bij het vissen nog het onderhoud van de motor. Hij 

ging na elke trek naar de machinekamer om mazout naar de dagtank bij te pompen, deed een 

algemeen nazicht op alles en deed het onderhoud zoals bv. het smeren. 

- De twee matrozen, alles wat het vissen en opbergen ervan betrof. 

- De jongen, de persoon in opleiding, werkte aan alles mee aan dek en bij het opbergen van de vis. 

Werk in het logies, eten klaar maken en andere kleine zaken.  

Bevoorrading: 

De nodige kleinere voorraad werd geleverd en aan boord gebracht. Drinkwater, aardappelen, 

groenten in glas of blik, eieren, soep, koffie en cichorei en andere benodigdheden voor de keuken. 

De bakker kwam met brood. Het brood was verpakt in speciale zakken en men had er voldoende 

voor de duur van de ganse reis. In het visruim was voor het opbergen van het brood een speciale 

plaats voorzien. Ieder had zijn eigen voorraad vlees mee dat men bewaarde op het ijs en ook voor 

zichzelf klaar maakte. De voorraad was maar voor een viertal dagen. Er mocht geen alcoholische 

drank meegenomen worden. Tijdens de eerste jaren werden ook kolen geleverd voor de kachel. 

Wat later is deze vervangen door een mazoutkachel. De watertank werd gevuld telkens na 

visverkoop van de vorige reis. Het ijs was geleverd de dag voor de afvaart, ongeveer 7 tot 8 ton en 

tijdens de zomer iets meer. De mazouttank van 12.000 liter vol. 

Elke reis duurde normaal volgens de dagen van de veiling. Wanneer we de vrijdag vertrokken, 

kwamen we de volgende week de zondagmorgen voor vier uur thuis om te verkopen op de veiling 

van de maandag. We vertrokken terug op dinsdag om de week erop de dinsdagmorgen voor vier 

uur thuis te zijn om te verkopen op de veiling van de woensdag. De thuiskomst voor vier uur was 

om reden van sociale verplichtingen. 

Als alle voorraad aan boord was, vertrokken we naar het sas. Het sas was in de voormiddag om 9- 

10- en 11 uur. Andere uren konden uitzonderlijk op aanvraag. In het sas konden er zes tot zeven 

schepen afhankelijk van de grootte. Na het versassen ging het richting zee. De staketsels voorbij 

en op zee, viel er plots iets van mijn schouders van het normale leven. Ik was een jager geworden 

op vis. Het is nu ieder schip voor zichzelf met één uitzondering: wanneer er een schip in 

moeilijkheden of nood verkeerde, werd het vissen  onmiddellijk stop gezet en ging men spontaan 

hulp bieden. 

Eens buiten de koppen namen we een koers N ½ W naar Smiths Knoll. Een tien tot elf uur lopen. 

De   bemanning  bracht  hun  persoonlijk  gerief  en  kledij  op  zijn   plaats. Ieder  had  zijn  eigen  



110 
 

slaapplaats en bergruimte. Er was een bergkast voor gemeenschappelijk materiaal en één 
slaapplaats nog vrij. Na een half uur begon de wacht. Ik liep dezelfde wacht als de rest van de 
bemanning. De afspraak was: wanneer er tijdens de wacht iets onduidelijk, onzeker of gevaarlijk 
leek, dat ik onmiddellijk verwittigd werd. Ik was altijd beschikbaar en kon op die manier ook rustig 
slapen. De wachtman (de persoon die dat ogenblik de wacht liep) kwam naar boven en nam het 

Gedeelte van de zeekaart visgrond. Een plaats met veel zandbanken. 
 
roer van me over. Ik zegde duidelijk de te varen koers N ½  W. De wacht was telkens voor drie uur. 
Bij het verwisselen van de wacht, werd dezelfde koers aangehouden tot een tiental mijl van 
zandbank Smiths Knoll. Van daar was het aan mij om het roer over te nemen. Aan de zandbank 
Smiths Knoll gekomen, veranderde de koers naar NW ten W verder tussen de zandbank Smith 
Knoll en de zandbank Winterton. Het was daar zeer goed uitkijken en voortdurend de diepte 
nazien. Verder NNW voorbij Hamon Knoll tot de vuurtoren van Haisbourough in het zicht kwam en 
tot we op een diepte van vierentwintig en een half vadem kwamen. We waren aangekomen op de 
visgrond. De vismand kon gehesen worden. De vismand moet in de top van de voormast 

opgetrokken worden tijdens het vissen, 
en dient als voorrangteken voor andere, 
niet-vissende schepen. Bij duisternis en 
tijdens de nacht, naast de normale 
navigatielichten, in de top van de mast 
boven een rondschijnend wit licht een 
rondschijnend groen licht. Hier 
begonnen we te vissen. Al de 
bemanning kwam aan dek en de kor 
werd uitgezet voor de vistrek. De 
wachtman nam het roer over. Vanaf nu 
was de wachtwissel na elke vistrek, ook 
voor mezelf. Een vistrek duurde 
ongeveer drie uur. We visten met 
Haisbourough in het SW en op de 
diepte verder voor drie uur met Cromer 
Knoll in het N ten W. Verder steeds 
meer naar Cromer Knoll en vooral de 
diepte goed nazien en peilingen nemen 
met Haisbourough in het SSE. Er ligt 
daar een wrak waar men vooral moet 
opletten en uit de buurt blijven. 

Gevaarlijk om met de kor vast te haken en in het ergste geval te kapseizen, of de kor en de 
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planken erg te beschadigen. Dan het schip keren en vissen in de tegenovergestelde richting. Om 
de drie uur werd iedereen aan dek geroepen. De schipper nam het roer en de persoon van wacht 
ging helpen op het dek. Het net werd bovengehaald en de inhoud op het dek gestort. Dan het net 
zo vlug mogelijk klaar maken en terug vissen. Hierna begon men aan de verwerking van de vis en 
het opbergen in het visruim. Het verwerken van de vis en het opbergen was afhankelijk van de 
soort. Tongen bv. bleven een tijd liggen vooraleer ze te kuisen, te wassen en dan in pakjes op te 
bergen tussen ijs. 

De kreeften hielden we in leven. De 
poten werden dichtgebonden met 
elastieken gesneden uit oude 
binnenbanden van de fiets en tussen 
netten een beetje van elkaar in een 
mand geplaatst. De mand werd over 
boord gehangen zodat ze altijd in het 
water bleven. Als het werk gedaan was 
kon ieder terug naar beneden met 
uitzondering van de wachtman die naar 
de brug kwam, de orders ontving van de 
schipper en het roer overnam. Als de 
roggen op het dek vielen en ze sloegen 
met hun vlerken, was dit het teken dat 
het vissen op die plaats afgelopen was 
en tijd om een andere visgrond te 
kiezen. We konden daar een dertigtal 
bennen roggen vangen in een sleep of 
vier. Dan was de goede vangst voorbij 
en de vangst bij elke trek minder. De 
vangst was op dezelfde plaats soms 
zeer verschillend. Maar enkele slechte 
slepen weerhielden ons niet om het 
verder te proberen. Plots lukte het terug. 
Dit ritme liep zo verder tot het einde van 
onze visreis. 
Wij gingen nooit uit de kleren. De tijd 
was er niet toe. Halfweg de reis wasten 

we ons en verversten we van ondergoed. Ook werden de overals en de kazuifels vervangen. Op 
de terugreis had men daar wel de tijd voor en zo kwamen we deftig en proper aan land. 
Het eten verliep volgens de wacht en ieder maakte het voor zichzelf klaar met uitzondering voor de 
soep en de aardappelen. Wanneer de voorraad vlees op was, bakte men regelmatig vis. Krabben 
werden gekookt alsook wulloks. 
 
De visvangst was niet altijd dezelfde. Het schommelde rond de 120 bennen (1 benne = 50 kg.) en 
de samenstelling was verschillend volgens het jaargetijde. Een verzameling van roggen, 
kabeljauw, speurhaaien en….. 
 
Bij het einde van een visreis melde ik onze aankomst voor veiling aan de vismijn met de 
vermelding van de hoeveelheid gevangen vis langs Radio Oostende 24 uur voor aankomst. De 
dagen van de veiling waren gekend en we werden ingeschreven en kregen een uur voor onze 
veiling toegekend. Dit uur was afhankelijk van het aantal schepen die zich hadden aangeboden en 
de hoeveelheid vis dat het schip te veilen had. De viskopers waren voor die veiling ter kennis van 
de schepen met hun aanvoer. Ik kon dan het lossen van de vis regelen. Na het lossen werd de 
friswatertank gevuld. 
 
Bij thuiskomst werd de afspraak met de bemanning voor het lossen en voor de volgende reis 
gemaakt. Ieder nam zijn deelvis en kon naar huis. Deelvis dat is een verzameling vis van de 
gevangen soorten, bedoeld om mee te nemen naar huis. Het ware vreemd dat we vis voor eigen 
gebruik zouden moeten kopen. De hoeveelheid was voor ieder bemanningslid hetzelfde. 
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Iedere 14 dagen was de uitbetaling. Het was geen vast loon maar afhankelijk van de opbrengst. 
Na iedere veiling werd de opbrengst genoteerd. De schipper had 9%, de motorist 8%, de matrozen 
7%. De jongen begon aan 1,5% dat bij verbetering kon gaan naar 3%. Eens de jongen dit niveau 
bereikt had, monsterde hij aan als lichtmatroos. Hij evolueerde verder tot matroos, maar moest dan 
op zoek naar een schip voor het uitvoeren van die functie. De rest van het bedrag was voor de 
reder die daarvan alle kosten moest zien te betalen. 
 
De kreeften en krabben werden niet gerekend in de totale verkoop. De opbrengt daarvan werd 
beschouwd als drinkgeld. De opbrengst werd gelijkmatig verdeeld onder de bemanning. 
 
Het opvissen van andere stukken en het toekennen aan een bemanningslid, was volgens interesse 
en een beslissing van de schipper. Zo kon een opgevist anker aan een bemanningslid worden 
toegekend met als overeenkomst, dat deze een bedrag volgens het gewicht aan de waarde van 
oud ijzer zou betalen en evenredig te verdelen onder de bemanning. 
 

In de vismijn. 
 
De geloste vis werd tentoongesteld en gekeurd voor verkoop. De kopers konden het aangebodene 
nazien en er een bod op uitbrengen. De totale besomming van de verkoop werd door het 
mijnbeheer opgemaakt en was eveneens het bedrag voor de verrekening van de lonen.  
In de vismijn zelf was er voor me ook veel waar te nemen. Het aantal aanvoerders en de 
aangevoerde hoeveelheid vis per soort. De plaatsen waar er gevist is. De visplaats kon ik zelf uit 
waarneming en uit ervaring nogal goed bepalen. Dezelfde vissoort heeft voor verscheidene 
visgronden (visplaatsen) specifieke kenmerken. De tongen hebben een groot verschil. Men heeft 
tongen met kleine zwarte haartjes, die komen van rond de Sunk. Tongen met op hun rug 
bloemmetjes, vanuit de vuile grond. Zandtongen hebben ook hun specifieke plaats. Bij platvis is er 
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verschil in de grootte van de kop. Voor een visser is een waarneming van zeer groot belang, ook 
langs de kaai. Het nagaan van het gebruikte materiaal zoals de netten. Het vuil of resten die in de 
netten achterblijven. Het vissen is niet zomaar een schip hebben en netten uitwerpen. Het is een 
beroep dat moet opgebouwd worden uit waarnemingen, ondervinden, ervaring en de toepassing 
hiervan. De knepen en het fijne van het beroep zal niemand u leren, het is ieder voor zichzelf.   
 

Uitrusting van het schip. 
 
In de jaren kort na de tweede wereldoorlog was er niet veel apparatuur aan boord. Het kompas 
was het belangrijkste instrument. Radio voor communicatie was nog niet voor ons beschikbaar. 

Voor echt nodige communicatie gebruikten 
we seinvlaggen, geluid- en lichtsignalen. 
Om de gevaren snelheid te meten hadden 
we een Cherub log. Een cilindervormig 
schroefje dat door middel van een touw 
aan een wieltje met een teller aan boord 
van het schip was vastgemaakt. Door de 
snelheid van het schip draaide de log in 
het water en werd de teller aan boord 
geactiveerd. Door de teller af te lezen kon 
men de afgelegde weg door het water 
vaststellen. De voorloper van het Cherub 
log, was het handlog. Dat soort log heb ik 
niet gekend maar mijn grootvader wel. Dat 
is een lang touw met op het eind een 
plankje. Op het touw is op geregelde 
afstand een merkteken of knoop. Het 
plankje wordt achteraan het schip 
overboord gegooid. Het plankje blijft ter 

plaatse in het water en ontrolt het touw, en men telt het aantal knopen of merktekens dat in een 
bepaalde tijd passeert. Op een tabel kon men dan aflezen welke snelheid in knopen men had. De 
knoop is de eenheid van de snelheid in de zeevaart. Eén knoop is één zeemijl of 1852 meter / uur. 
Daardoor wordt de snelheid in de zeevaart nog steeds in knopen uitgedrukt. Ik  gebruikte het log 
maar weinig omdat ik uit ervaring ongeveer de snelheid kende die men liep bij een bepaald 
toerental van de motor. Vooraf was op kaart de koers uitgesteld en de vaartijd uitgerekend naar 
een lichtschip of boei met een gegiste snelheid gekend 
uit ervaring. Het eerst kwam er de radio. De radio was 
een sterke verbetering voor contact met andere schepen 
onderling en contact met land. Na de radio kwam wat wij 
noemden ‘het peilmachien’, een goniometer. Hiermee 
konden we de radiosignalen uitgezonden door vaste 
radiobakens waarvan de plaats gekend is, bij middel van 
een kruisantenne peilen. Die antenne voor de ontvangst 
van het radiosignaal kon men vanuit de stuurhut draaien 
tot men het signaal het minst hoorde. Op het toestel kon 
men de richting aflezen in kompasgraden naar die 
baken. Door peilingen van verscheidene bakens en het 
uitstellen van de richtingen op kaart (de plaats van de 
radiobakens waren op de gebruikte kaart aangeduid), konden we onze plaats bij benadering 
bepalen. Dan de radar en de dieptemeter. De dieptemeter was zeer nuttig bij het vissen. De juiste 
diepte was ook een hulpmiddel bij het bepalen van de plaats samen met de gonio. De werking en 
de nauwkeurigheid  van al de toestellen is voortdurend verbeterd. De radar was een belangrijke 
verbetering voor de navigatie en vooral bij mist. Deze apparatuur was geïnstalleerd en 
onderhouden door de firma SAIT en volgens huurcontract. Die apparatuur had ik nogal vlug aan 
boord. 
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Mist. 
 
Wanneer we nog geen radar hadden was er bij mist een dubbele wacht. Iemand op de brug en 
iemand op uitkijk vooraan op het schip. Vooraan op het schip was de best geschikte plaats om de 
voorgeschreven geluidssignalen van de andere schepen in de buurt op te vangen. Wanneer we 
aan het vissen waren, gaven we om de minuut een lang geluidsignaal plus bellen. Tijdens het 
varen, één lang geluidssignaal om de twee minuten. Elk soort schip heeft zijn eigen signalen. Zo 
weet men ook welk schip in de buurt is. De radar bracht een grote verbetering bij mist op het 
gebied van veiligheid. De vaarsnelheid was matig en op zijn minst gehalveerd.  
 

Het weer. 
 
Gewone radio hadden we aan boord om het nieuws- en weerbericht te ontvangen en die werden 
goed beluisterd. Ook kreeg ik wat ervaring op de voorspelling van het komende weer door 
waarneming van windrichting, wolkenformaties, opkomende en ondergaande zon. Bij zwaar weer 
of storm zocht men indien het mogelijk was naar een rustiger plaats. Indien dit niet mogelijk was, 
draaide men het schip met de neus in de wind en paste men het toerental van de motor aan om op 
dezelfde plaats te blijven. Zo goed als mogelijk de plaats bepalen, en de diepte nazien. Men kon 
door stroming en wind erg verplaatst worden. Zeer gevaarlijk was het in de buurt van zandbanken. 
En wachten op verbetering. Indien een zware storm voorspeld was een haven opzoeken. Als de 
visreis bijna ten einde was en men voorspelde een storm, stopte men met vissen en zocht men 
bescherming in een haven. 
 

Vissen op tarbot. 
 
Vissen op tarbot was naar een andere visgrond. Wij vaarden maar uit om 13 uur 30 en waren op 
de plaats van de visgrond omstreeks 16 uur 30. We vaarden naar het lichtschip West Hinder en 
dan koers Noord West voor ongeveer 1 uur 20. Wij liepen over drie banken met een diepte van 10 
vadem. Op die plaats peilingen nemen op de West Hinder, Noord Hinder en de Sandettie tot we de  
juiste plaats hadden. We hebben verscheiden reizen gehad met weinig vangst. Maar uiteindelijk 
heeft mijn schoonbroer toch de juiste plaats gevonden. De visplaats moest zeer nauwkeurig zijn. 
Misschien voor de lezer niet te geloven dat het op zo een wijdte  op 10 tot 20 meters aankwam. 
Daar was het de kuit van de haring die de tarbot aantrok. We vingen daar 40 to 50 bennen per 
week. (1 ben is 50 kg.) 
 

Vis heeft reukzin. 
 
Dat vis reuzin heeft heb ik mogen ervaren. Na een storm waren we aan het vissen. Toen we de kor 
wonden hadden we een grote vangst. Maar er was een niet gewone reuk waar te nemen. Toen de 
vis gestort was stak daar tussen een varken in ontbinding. Het was die reuk die de vis had 
aangetrokken. Een collega overkwam hetzelfde. De verklaring van het varken in ontbinding moet 
te zoeken zijn bij het verlies van lading tijdens de voorbije storm. 
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Slepen in span en de korre of visnet 

Het net is een van de belangrijkste ingrediënten bij het vissen. Er zijn veel verschillend netten. Het 

net is eigen aan de grootte  en zwaarte van het schip, de te vissen vissoort zoals rondvis of platvis 

en methode van vissen. Men kan individueel of in span (een net dat gesleept wordt door twee 

schepen) vissen. Een net wordt niet altijd gesleept. Er is ook vissen met drijfnetten. Dit zijn netten 

die geplaatst worden en ter plaats blijven, ze kunnen kilometers lang zijn. Sleepnetten zijn er in 

verscheidene maten volgens de verschillende vismethodes en kunnen een lengte hebben van 10 

meter tot 90 meter en zelfs meer. Men heeft zich slechts aan één reglement te houden en dit is de 

maasgrootte van het onderste gedeelte van het net de kuil. De kuil is het gedeelte van het net 

waarin de gevangen vis zich verzamelt en aan de achterkant dichtgemaakt met een strop. De 

mazen van de fuik mochten maximum 7 cm zijn in mijn visperiode. Er was  geregeld controle  op 

die maat zowel op zee als bij het aanleggen in een haven.  

Vroeger werden de standaardnetten gebreid in vezels van vlasgaren en katoen. Om deze te 

beschermen tegen verrotting of invreten van het zeewater werden ze geteerd, getaand of in 

carbolineum gedrenkt. Tijdens de oorlog toen ik in Engeland was heb ik nog gevist met katoenen 

netten. Deze netten waren wel licht. De huidige netten en die welke ik altijd gebruikte bij het maken 

van mijn netten worden machinaal gebreid in nylon, perlon of andere synthetische stoffen. Ze 

vergen geen bescherming meer tegen invreten of verrotting. 

Er zijn standaard netten te koop volgens grootte, de vismethode en de te vissen soorten. Men kan 

ook netten laten maken. De netten waarmee ik en mijn schepen visten heb ik meestal zelf 

gemaakt. Nog andere schepen maakten hun netten zelf. Om de netten zelf te maken heeft men 

veel ruimte nodig wat niet iedereen had. Ik had de danszaal Pernasse gekocht en zo had ik 

voldoende ruimte. 

Jaren is in span gevist door de schepen N.88 

samen met de N.590. Het vissen in span 

gebeurde tijdens de maanden september, 

oktober, november en december. Een viertal 

maanden en afhankelijk van de vangst. Het 

slepen in span gebeurt door twee schepen 

die evenwijdig aan elkaar varen op een 

afstand van ongeveer 60 meter en die samen 

het net slepen. 

Bij deze manier van vissen is het een groot 

net. Plat opengelegd heeft de voorkant van 

het net op de plaats van de sleeptouwen een 

breedte van 90 meter. De lengte van het net 

is 90 meter. Tijdens het vissen is het net 

vooraan open gehouden door het verzwaren 

van de onderpees en aan de bovenpees (onder- en bovengedeelte van het net) zijn er bolders 

(lege glazen of plastieken lege bollen) bevestigd die het net opentrekken. Voor het net zijn er aan 

de sleeplijn gewichten bevestigd die over de grond slepen en zo zijn bevestigd dat de onderpees 

juist de grond niet raakt. Het net heeft  tijdens het slepen aan de voorkant de vorm van een ovaal 

met een breedte van 45 meter.  
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Als de sleep ten einde is (ongeveer 3 uur) neemt het schip 

dat de vis aan boord neemt het sleeptouw van het ander 

schip over. Het net wordt binnen gehaald (opgerold) tot een 

eind voor de kuil. Een stukje boven de kuil brengt men een 

strop aan en winch men deze boven het dek. Onderaan de 

kuil is een strop die wordt losgemaakt en opengetrokken. De 

vis stort op het dek. Het net wordt nagezien of het is 

beschadigd en terug klaargemaakt voor de volgende sleep. 

Het sleeptouw wordt terug naar het meeslepende schip 

overgebracht, en het net terug in het water gelaten.  

Het komt voor dat bij het vissen het net beschadigd is door 

het haperen aan vreemde voorwerpen die van allerlei aard 

kunnen zijn, of voorwerpen die zijn opgevist en in het net 

zitten. Voorwerpen uit het net verwijderen is niet altijd 

eenvoudig en soms moet het net opengesneden worden. 

Geregeld zijn zeemijnen opgevist. Een zeemijn uit het net 

halen en veilig opbergen was niet zonder gevaar. Men kon van geluk spreken als die niet ontplofte. 

Tientallen schepen zijn door ontploffing in de lucht gevlogen en gezonken met de volledige 

bemanning. Een vlugge herstelling is dan nodig. Indien het herstel te veel tijd zou vragen neemt 

men een reservenet en herstelt men het net in een minder drukke periode van vissen en overdag. 

Voor het herstellen worden stukken net gebruikt van afgedankte netten. Beschadigde netten 

worden ook meegenomen en in de haven hersteld. Een nieuw net kan men 5 jaar gebruiken. 

Het maken van een net voor het vissen in span: 

Een net is gemaakt zoals een kledingstuk 

volgens een patroon. Het patroon is niet te 

koop, maar ontworpen volgens kennis en 

ervaring van de visser. Het is vervaardigd uit 

verscheidene delen en uit net met 

verscheidene maasgrootte. Het is vooral een 

kennis om het net over de ganse lengte zo 

vloeiend mogelijk te maken. Niet zo eenvoudig 

met stukken net van verschillende 

maasgrootte. Voor het maken van het patroon 

is veel rekenwerk. Wanneer men uit 

standaardnet  verkeerde stukken snijdt zijn die 

verloren. In het beste geval kunnen die 

gebruikt worden voor herstel. Voor het net 

volgens afgebeeld patroon  is het stuk 1 en 2 

vervaardigd uit net met maasgrootte van 60 

cm. Het deel 3 uit net met een maasgrootte 

van 30 cm. Deel 4 vervaardigd uit net met een 

maasgrootte van 20 cm. Deel 5 vervaardigd uit 

net met een maasgrootte van 16 cm. Deel 6 

vervaardigd uit net met een maasgrootte van 8 

cm. Het laatste stuk deel 7 is de kuil met een 
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maasgrootte van 7 cm de maximum toegelaten maasgrootte in mijn visperiode. De onderkant van 

de kuil sleept over de bodem en krijgt een versterking. Het maken van het net uit delen met 

verschillende maasgrootte is om het gewicht zo laag mogelijk te houden. Vooral is het van belang 

dat het net tijdens de sleep een vloeiend verloop heeft. Het is uitkijken naar het resultaat. Veel 

moet proefondervindelijk vastgesteld worden en dan nog omgezet worden in de praktijk. Een 

kleine aanpassing kan een opmerkelijk verschil maken. Van de schepen die op dezelfde visgrond 

en op dezelfde manier visten als ik, volgde ik goed hun opbrengst. Als hun opbrengst beter was 

moest dit aan het net liggen en probeerde ik te achterhalen wat het verschil was. Ik deed 

aanpassingen aan mijn net en vergeleek de opbrengst met de vorige. De aanpassing was niet 

altijd positief.  

Elke visser geloofde dat hij het beste net had en was niet geneigd het zomaar te vervangen. Het 

schip de N.88 en de N.590 sleepten samen. Men gebruikte altijd het net van de N.88. Op een 

visreis was het net erg beschadigd. Het vissen was op zijn einde en men besloot het vissen te 

stoppen en naar huis te varen. Tegen de volgende reis wilde men het net hersteld hebben. Zelfs 

met nachtelijk werk was het me niet gelukt. Er moest gevist worden met het reservenet. Het net 

was nieuw en door mezelf gemaakt. Het oude net was hersteld en terug klaar voor gebruik. Toen 

ik voorstelde het terug te gebruiken, kwam het antwoord dit niet te doen. Het vissen en de 

opbrengt met mijn net was beter. Een bewijs dat het ontwerp en het goed maken van een net van 

groot belang is.  

Onderhoud. 

De vissersschepen zijn aan een reglementering verplicht wat betreft de voorgeschreven uitrusting 

en het onderhoud. Er is elk jaar een controle. Er moeten twee ankers aan boord zijn. De 

reddingsboot met het overlevingspakket. De N.211 was bij de eerste schepen uitgerust met een 

opblaasbaar reddingsvlot. Tijdens de eerste keuring na de plaatsing van het opblaasbaar vlot 

moest van de inspectie 

de gewone reddings-

boot weggenomen wor-

den. Dit wilde ik niet 

omdat we het bootje 

ook konden gebruiken 

bij het droogvallen. Het 

stond voor niets in de 

weg. Uiteindelijk en na 

veel discuteren is het 

bootje toch aan boord 

gebleven. De reddings-

vesten worden nage-

zien op de deugde-

lijkheid. De reddings-

vesten lagen altijd in 

het logies, op een 

vaste plaats en gemakkelijk te bereiken. Er moest er altijd één meer zijn dan het aantal 

bemanningsleden aan boord. De eerste hulpkist was bevestigd in de stuurhut. Indien er iets was 

gebruikt is dit telkens aangevuld. Elk jaar bracht ik deze kist naar de apotheker die de inhoud 

nakeek op vervaldag en deze terug in orde bracht. Van het  reglementair in orde brengen vroeg ik 
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aan de apotheker een bewijs dat ik voorlegde bij de inspectie. Door het werken met een vaste 

bemanning, wat de veiligheid verhoogde, heb ik geen enkel ernstig ongeval gehad op mijn 

schepen. Nog andere zaken werden nagekeken zoals: blusapparaat, seinvlaggen, de lichten de 

signalisatie te gebruiken tijdens het vissen en ik zal er nog wel vergeten te vernoemen. Wel was 

belangrijk de jaarlijkse inspectie op de sleet en de speling van de schroefas. Ik melde wanneer het 

schip op het droge lag en de inspectie kon gebeuren. Om de drie jaar was er ook een keuring van 

de dikte van de huidplaten, maar daarvoor moest het schip niet op het droog liggen.  

De motor, winchen, lieren, bomen, kabels en andere technische onderdelen werden altijd goed 

onderhouden. Het onderhoud en herstel van de elektronische toestellen is altijd uitgevoerd door 

een gespecialiseerde firma. Het schilderen van het bovenwaterschip is geregeld uitgevoerd. Het 

onderwaterschip en de schroef  kreeg drie maal per jaar een onderhoud. Op het onderwaterschip 

heeft men een aangroei van algen en schelpen die geregeld moeten verwijderd worden. Indien 

men het onderwaterschip niet tijdig onderhoudt merkt men dit duidelijk in de vaarsnelheid en het 

verbruik van de brandstof dat merkelijk verhoogt. De zinkanoden werden waar het nodig was 

vernieuwd. Voor het onderhoud van het onderwaterschip heb ik in mijn beginperiode gebruik 

gemaakt van de kuisbank langs de Havengeul. Het op de kuisbank gaan, of banken is een zwaar 

en een gehaast werken omdat alles onder invloed van de waterstand moet gebeuren. Later is 

gebruik gemaakt van de slipway te Oostende. Op een slipway wordt het schip op een platform 

gevaren, vastgezet en op het droge getrokken. Daar kan men zonder onderbreking aan het schip 

werken. Natuurlijk het prijskaartje was er ook naar. Ook is de kuisbank te Nieuwpoort gebruikt om 

er eens het schip droog te plaatsen als men een vermoeden had dat er iets niet in orde was met 

het onderschip en vooral het nazien van de schroef en het roer. De kuisbank ligt er nu verlaten en 

werkloos bij. 
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Werkplaats voor scheepsherstellingen. 

1966. Onze smid Frans De Langhe had zijn atelier in de Havenstraat en was gestorven. Zijn vrouw 

stopte met de zaak en had de grond verkocht. Voor alle werken moesten we voortaan naar 

Oostende. Dit bracht ons veel verplaatsing en voornamelijk veel tijdverlies. Er moest een betere 

oplossing zijn voor dit nogal groot probleem. We vroegen op de gemeente aan de burgemeester of 

de mogelijkheid bestond om een plaats te krijgen op de kaai voor het plaatsen van een loods en 

het inrichten van een werkplaats voor scheepsherstellingen. We moesten het maar één maal 

vragen aan de burgemeester en hij kwam bij ons om de plaats aan te duiden. Nu we een plaats 

hadden kochten ik en mijn vader al de machines en de werktuigen van onze overleden smid. Het 

personeel namen we volledig over en konden we vlug met de werkzaamheden starten. Het grote 

probleem van verplaatsingen en tijdverlies was hierbij opgelost. Er was elektriciteit op de kaai 

waardoor we veel zaken ter plaats konden herstellen. De andere schepen kwamen ook met hun 

werk naar het atelier, en het was er zeer druk. Ik wou helpen, maar was daarvoor niet opgeleid. Ik 

volgde hiervoor gedurende drie jaar avondschool in de Panne. In het jaar 1972 behaalde ik het  

brevet lassen.  

We verkregen ook de toelating 

om een betonnen paal te 

plaatsen waar de schepen 

konden aanleggen voor het 

uitvoeren van de werken. 

Op de kaai stonden drie 

kranen om kolen te lossen. De 

burgemeester had het 

verdeelpunt van kolen voor 

West- en Oost-Vlaanderen. 

Iedere week kwamen zeven 

binnenschepen die ook 

herstellingen bijbrachten. Voor 

herstel van de kranen moest 

men voortaan ook niet telkens 

naar Oostende.  

 

 

Het was een eenvoudige 

loods van betonnen 

platen. 

De loods werd verhuurd 

na de uitbreiding en de 

verhuis van het atelier. 



120 

 

 

 

 

Brand in het magazijn. 

Ik was op zee met de N.730 tijdens de brand in ons magazijn. Een visnet lag voor herstel op de 

grond. Het was koud en de mazoutstoof was in werking. Mijn vader was daar aan het werk aan de 

netten. Hij werd naar het atelier geroepen bij een visser uit Duinkerke om de uitvoering van de 

herstelling te bespreken. In die tijd heeft het net door een onbekende oorzaak vuur gevat en stond 

in zeer korte tijd alles in brand. De schade was enorm en van het gebouw was weinig over. Tijdens 
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de brand is de werkplaats gespaard gebleven. Het werkmateriaal, de voorraad aan wisselstukken 

en de tot herstelling gebrachte materialen waren onbeschadigd. De onderbreking van de activiteit 

is zeer kort geweest.  

In het jaar 1976 hebben we de werkplaats voor de helft  verkocht aan mijn schoonzoon Christiaan 

Vanthuyne, gehuwd met onze dochter Annie. Het werk nam toe wat een uitbreiding vereiste. Er 

was maar een oplossing, uitzien naar de mogelijkheden voor het plaatsen en inrichten van een 

nieuwe werkplaats. In het jaar 1983 is de werkplaats volledig verkocht aan Christiaen Vanthuyne 

en Annie Vercoutter.  

Een nieuwe werkplaats.  

 

 

 

 

 

De werkplaats gelegen in de 

Houtboeistraat in de buurt van 

de Handelskaai was te klein 

geworden. 

In het jaar 2010 verhuisde de 

werkplaats naar zijn nieuwe 

vestiging  op het industrieterrein 

Ambachtstraat  Sint-Joris 

Nieuwpoort. 

De zaakvoerder van het nieuwe bedrijf is mijn kleinzoon Pieter. 
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Proef vismijnbestuurder. 

Na de oorlog was het de heer Glabeke die vismijnpolitie was. Toen die op pensioen ging wilde het 

stadsbestuur een vaste vismijnbestuurder aanstellen. Ieder die op zee vaarde kon zijn aanvraag 

indienen om deel te nemen aan de proeven. Er was een minimum leeftijd vereist, en ik was nog 

iets te jong. Vishandelaar Messiaen zegde dat ik voor die vereiste van die leeftijd niet mocht 

nalaten toch mijn aanvraag te doen. Zijn reden was omdat ik het heel goed deed bij de vloot en ik 

dit zeker aankon. Mijn vrouw wenste ook dat ik zou deelnemen. Dan zou ik elke dag thuis zijn. 

Hierop heb ik mijn aanvraag ingediend. Het was niet volledig  mijn goesting want ik vaarde graag. 

Mijn aanvraag werd aanvaard en ik kreeg de toelating tot deelname aan het examen. 

De datum voor het examen was bepaald, en onze visreis zo geschikt dat ik op de dag van het 

examen zou thuis zijn. Onze reizen waren er normaal van tien dagen. Ik had boeken meegenomen 

om tijdens mijn vrije perioden te studeren. De vangst was heel goed en we hadden veel vis maar 

het ijs was op en we moesten nog vier dagen vissen. Ik besloot naar binnen te lopen om het nog 

nodige ijs in te doen. 

Op de kaai kwam vishandelaar Messiaen die onze onverwachte aankomst opgemerkt had naar me 

toe en zegde dat het examen plots vervroegd was en het deze namiddag zou doorgaan. Ga vlug 

naar huis en fris u op. U moet deelnemen. Mijn antwoord was spontaan, ik ben te moe en heb 

geen zin. Ik ging naar huis. 

Mijn vrouw was eveneens verrast toen ik plots thuis kwam. Ze had het verplaatsen van de datum 

van het examen ook vernomen maar kon me niet verwittigen. Het veranderen van de datum was 

ons niet gemeld en we kenden er ook de reden niet van. Iedereen wist heel goed dat ik op zee 

was. Was de reden, me van deelname aan het examen te verhinderen? Toch spoorde ze me aan 

om me vlug klaar te maken en het examen te gaan afleggen. Door vermoeidheid en onvoorbereid 

zag ik ertegen op, maar liet me toch overhalen. Ik was inwendig kwaad omdat ze naar mijn mening 

speciaal een dag hadden gekozen waarvan ze wisten dat ik op zee was en daardoor niet aanwezig 

kon zijn. Ik kon niets anders bedenken, dan ze me wilden uitsluiten.  

Er waren vier schippers ingeschreven. Onder de vier kandidaten waren het er drie van de 

Broeders- en een van de Stedelijke school. Vier kandidaten hadden tijdens de oorlog gevaren voor 

de Navy en hadden heel wat ervaring. 

De uitslag werd bekendgemaakt. Vier kandidaten waren geslaagd waarbij ik behoorde, maar ik 

werd uitgesloten wegens te jonge leeftijd. 

De heer Rijssen was voor de oorlog schipper op mijn vaders schip dat is verloren gegaan tijdens 

het redden van soldaten te Duinkerke. Hij had graag die functie gehad maar was niet geslaagd. 

Rijssen had tijdens de oorlog ook vier jaar gevaren voor de Navy en was niet akkoord dat ik 

uitgesloten werd. Hij had graag gehad dat ik het was, en kwam vragen of ik die functie wenste. Ik 

zegde er geen goesting meer voor te hebben. Over de gang van zaken zou hij telefoneren met de 

Pool van de Zeelieden te Antwerpen wat ik niet geloofde maar toch deed. Er kwamen twee 

mannen bij me thuis die me vroegen of ik die functie wilde. Een ervan was duidelijk niet akkoord 

met de gang van zaken en zegde kwaad, als je het wil zijn, dan zul je het zijn en sloeg met zijn 

vuist op de tafel. Die personen hadden na de oorlog veel te zeggen. Ik gaf te kennen liever verder 

te vissen dan deze functie op deze manier te aanvaarden .  
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De functie kwam zoals vooraf geregeld in handen van Jozef Verbank. Hij had zijn garnaalboot voor 

het examen verkocht.  

Mijn aanvraag tot deelname aan het examen: 
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Antwoord van de gemeente op mijn aanvraag: 
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Uitslag van het examen: 
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Balen katoen. 
 
Op dertien januari zijn we bij mooi weer om veertien uur de haven van Nieuwpoort uitgevaren met 
de N.761 om te vissen. We zijn op de visgrond aangekomen om negentien uur dertig. Het weer 
kwam slecht waardoor we het besluit namen te wachten om te vissen.  De volgende morgen rond 
vijf uur hebben we het vissen kunnen aanvatten. De vangst tijdens de dag en de er op volgende 
nacht was goed. Rond acht uur visten we een baal katoen op. Er kwamen steeds meer balen 
aangedreven. We namen er 87 aan boord tot we niet verder meer konden. Door die zware en hoge 
lading lag het schip niet meer stabiel en was het wel gevaarlijk. Met een volle vislading en de balen 
katoen zijn we om middernacht de haven van Nieuwpoort binnengevaren. Na het verwittigen van 
de vreemde vangst aan de douane, hebben we deze in de voormiddag gelost op de kaai. In de 
namiddag hebben we ze naar onze loods gebracht en met het plaatsen van tussenplanken te 
drogen gelegd.  
 
De daaropvolgende dag zijn we terug gaan vissen naar die plaats. Er dreven daar nog een massa 
balen waarvan we er nog 38 opvisten.  
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Verslag opgesteld door het Ministerie van Verkeerswezen. 
 
 

 
Een tijd later zijn deze balen door de douane verkocht waarvan we een twintigste van de 
opbrengst kregen. Het was 200.000 frank. Dit bedrag is verdeeld onder de bemanning volgens de 
normale verdeling bij het vissen. 
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In het net tussen de vis. 
 
Bij het ophalen van de netten treft men soms onder de gevangen vis andere voorwerpen. Het kan 
vuil zijn of andere niet te omschrijven voorwerpen van allerlei aard. Op de zeebodem ligt van alles 
en van formaat klein tot groot. Het kan een gezonken schip zijn, verloren lading of gedumpt 
materiaal. Bij ons vissers, betreft het meestal om kleinere stukken. We vissen meestal in de buurt 
van zandbanken en op de flanken ervan. Tijden terug waren de zeekaarten niet zo nauwkeurig en 
ook niet de navigatie door gebrek aan middelen. Om die reden zijn in die omgeving veel schepen 
in moeilijkheden gekomen en zijn daar in het ergste geval vergaan. Het waren in die tijd schepen 
gebouwd met hout en die met de jaren op de zeebodem zijn verteerd, met stromingen zijn 
verplaatst of in de bodem gezakt. Hun lading uit allerlei kleiner en moeilijker te vergaan materiaal is 
door stroming uit de wrakken gespoeld en heeft zich op de zeebodem verspreid. Het zijn deze 
kleinere stukken die in de netten steken. Vele vissers beschouwen dit als vuil en waardeloos en 
werpen het terug in zee. Bij mij was het enigszins anders. Ik had daar interesse naar en legde 
deze opzij en bracht deze naar huis. Mijn vrouw had daar ook een grote interesse naar, en zo kon 
ik haar daar een plezier mee doen bij mijn thuiskomst. Collega vissers wisten het dat ik vondsten 
verzamelde, en wanneer zij dachten iets waardevols opgevist te hebben brachten ze het voor me 
mee. Zo heb ik een ganse kast met opgeviste stukken van allerlei aard verzameld. Het grootste 
gedeelte van mijn verzameling is eigen vondst. 
 
Het bestaan van de verzameling was algemeen geweten. Langs ons onbekende weg is de dienst 
“Maritiem archeologisch erfgoedonderzoek” daarvan in kennis gebracht. Deze dienst bracht ons 
een bezoek. Nadat we hen de verzameling hadden getoond, beoordeelden ze deze interessant om 
verder te onderzoeken. Ze vroegen hiertoe onze toestemming en medewerking, die we graag 
verleenden.  
 

 “Maritiem archeologisch erfgoedonderzoek” 
2006/2007 
 
Uit de collectie van Michet Vercoutter konden 84 vondsten worden geregistreerd. De meerderheid 
ervan werden opgevist door Michel zelf in de jaren 1950 -1960. Enkele voorwerpen werden hem 
door collega vissers geschonken. 
Aan de hand van zeekaarten kon de vindplaats van de meeste vondsten min of meer worden 
gepositioneerd. Alle artefacten zijn afkomstig uit Engelse wateren, voornamelijk uit het Thames-
estuarium. Vergissingen mogen niet worden uitgesloten aangezien het gaat om vondsten van 
soms 50 jaar geleden. 

Het overgrote deel van het 
materiaal bestaat uit 
aardewerk, meer bepaald 
steengoed met zoutglazuur, 
allemaal daterend uit de 
periode 16de/20ste eeuw. 
 
 
info verstrekt door: 
Ine Demerre - 
Erfgoedonderzoeker  Maritieme 
Archeologie 
www.maritieme-archeologie.be  
 
Michel Vercoutter en 
Ine Demerre 
 
 

http://www.maritieme-archeologie.be/
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Enkele vondsten. 
 
 
 
 
 
amfoor, opgevist aan de 
Leman Bank 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
3 glazen met gefa-
cetteerde decoratie (2 
paarse & 1 groene) uit 
de Thamesmonding 
opgevist door kennis 
Michel 
 
 
 
 
 
 
 

kiezen van een mammoet, wellicht afkomstig van de Gabbardbank in Engelse wateren 
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randfragment van een „grape‟ in rood aardewerk, een 
laatmiddeleeuwse kookpot uit Engelse wateren 
 
 
baardmankruik vol zeevitrage (ten zuiden van 
galloperbank) 

 
 
 
 
 
 
„blok‟ van het zeilgetouw van een groot schip, opgevist tussen 
1953 & 1956  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
voorzijde munt uit 1808 van de Britse                                 schedel van dolfijnachtige 
“East India Company”van de wraksite „Admiral Gardiner‟ op weg naar India gezonken op de 
beruchte „Goodwin Sands‟ (zandbank voor de Engelse kust) 
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Ankers. 
 
Het opvissen van ankers was door hun omvang en het gewicht niet zo eenvoudig. Men moest er 
voornamelijk interesse voor hebben en het vissen ging voor. Veel ankers zijn om die reden terug in 
zee verdwenen. De opbrengst was zeer gering. Men kon deze maar verkopen als oud ijzer. Ikzelf 
had er wel interesse voor en wanneer de omstandigheden het toelieten namen we het aan boord. 
De afspraak was, dat de waarde van het oud ijzer evenredig zou verdeeld worden onder de 
bemanning. Zo ben ik nog eigenaar van twee ankers die mijn tuin sieren. 
Via via is bij onderzoekers naar maritiem erfgoed het bezit hiervan gemeld. Deze hebben me 
gevraagd of ik wilde meewerken aan het onderzoek van herkomst. Het was voor hen vooral zeer 
nuttig dat ik een goede beschrijving kon geven van de vindplaats. 
 
Een samenvatting van het verslag: 
 

Deze twee ankers werden door dhr. 
Vercoutter zelf opgevist in 1953 of 1954 ten 
noordoosten van de Goodwin Sands, voor de 
Engelse kust (aanduiding door pijl). De ankers 
bevinden zich nu in de tuin van dhr. 
Vercoutter in Nieuwpoort. Ondanks het feit dat 
de vindplaatsen van deze ankers zijn gekend 
is het moeilijk om ze met bepaalde schepen te 
associëren gezien de enorme hoeveelheid 
scheepswrakken op de Goodwin Sands. Dhr. 
Vercoutter kon hiervoor zelf een interessante 
verklaring geven. Bij laagtij is het zo dat 
bepaalde delen van deze bank bloot komen te 
liggen (gearceerde delen op figuur) en andere 
delen nog bedekt zijn met amper één meter 
water. Zeilschepen die hierdoor worden 
verrast konden niet, zoals moderne boten, 
gebruik maken van een motor om weg te 
komen. Ze moesten als laatste redmiddel hun 
anker uitgooien om niet op de bank te lopen. 

Ook bij een sterke oostenwind is dit een gevaarlijke locatie voor (zeil)schepen gezien ze op de 
bank dreigen te worden geblazen. Een grote hoeveelheid aan scheepswrakken en verloren ankers 
kan dus geen verrassing zijn op deze bank. 
 
Anker 1. (straatkant) 

Dit anker vertoont sterke 
gelijkenissen met het 
Baelskaai Anker 2. Wellicht 
gaat het ook hier om een 
Admiralty 1841 Plan Anchor 
(cf.supra). Dit anker van dhr. 
Vercoutter is iets kleiner en 
meer verroest, maar het 
grootste verschil zit hem in de 
stok. Het Baelskaai anker 2 
had namelijk een ijzeren stok 
terwijl dit anker een houten 
stok moet hebben gehad. 
Waarschijnlijk kan dus een 
terminus post quem van 1841 
worden vooropgesteld en 
werd het anker ergens midden 
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de negentiende eeuw, of vroeg in de tweede helft van de negentiende eeuw gebruikt. Vrij vroeg 
omdat het anker nog vervaardigd was met een houten stok (CURRYER 1999: 84). Gezien het 
Britse patent en de vondstlocatie is het anker waarschijnlijk in Engeland gemaakt. 
De schacht is 214 cm lang en heeft een ovale vorm. De kroon is rond en de armen maken 
cirkelvormige bogen. Voor verdere afmetingen zie de technische fiche in de bijlagen, het gewicht is 
niet gekend. 
Vermoedelijk gaat het om een boeganker van een klein schip of het stroom- of keganker van 
een groter model, maar helaas is er opnieuw geen context voorhanden. 
Vermoedelijk een Brits anker uit het midden van de 19e eeuw jaar 1841??? 
 
Anker 2 
 

Ook hier gaat het waarschijnlijk 
om een Admiralty 1841 Plan 
Anchor, zoals het eerste anker 
van dhr. Vercoutter (cfr. supra), 
maar dan opnieuw in een 
kleinere vorm. Dit anker is echter 
sterk door corrosie aangetast. 
De kroon ziet er nu een beetje 
gepunt uit en de armen lijken 
gesegmenteerde in plaats van 
cirkelvormige bogen. 
Mogelijkerwijze is dit een gevolg 
van de sterke verroesting. In zijn 
huidige vorm Ilijkt het anker op 
Franse ankertypes uit de 
zeventiende en achttiende eeuw 
(CURRYER 1999: 45-47). 

 
Indien het om een Admiralty 1841 plan Anchor gaat zou ook hier een terminus post quem van 
1841 kunnen worden vooropgesteld. Het anker werd dan waarschijnlijk midden de negentiende 
eeuw, of vroeg in de tweede helft van de negentiende eeuw gebruikt, gezien ook dit anker een 
houten stok had. Mocht het toch om een Frans anker gaan dan kan het logischerwijs in de 
zeventiende of achttiende eeuw gedateerd worden. 
De schacht is 264 cm lang en heeft een ovale vorm. Voor verdere afmetingen zie de 
technische fiche in de bijlagen, het gewicht is niet gekend. 
Vermoedelijk gaat het om een boeganker van een middelgroot schip of het stroom- of keganker 
van een groter model, maar helaas is er opnieuw geen context voorhanden. 
Vermoedelijk een Brits anker 17e, 18e, 19e eeuw??? 
 
geraadpleegd: Bachelorpaper Thomas Dhoop - KUL Faculteit letteren onderzoekseenheid  
Archeologie 

 
 
 
 
 
anker opgevist door de bemanning van de N.761 
in het jaar 1958 
 
v.l.n.r. Fernand Puystiens,George Legein, Marcel 
Vercoutter en Maurits Gonzales 
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Hulp bij ongevallen. 
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Hulp aan vaartuigen en 
bemanning  die verkeren in nood 
krijgen altijd voorrang. 
 
Dit was ook het geval bij het 
opmerken van het zwalpende 
schip de dag na een storm. 
Onmiddellijk werd het vissen 
stopgezet en snelde men ter 
hulp. Er waren geen personen 
aan boord, maar besloten het 
schip op te slepen. Het koste 
heel wat moeite en konden het 
aanmeren aan de kaai te 
Nieuwpoort. 
De eigenaar een dokter, is naar 
Nieuwpoort gekomen voor 
regeling. Het schip is verkocht 
en er is een vergoeding aan me 
betaald. Het bedrag was klein en 
stond niet in verhouding met het 
geleden verlies door het stoppen 
van de visvangst en de visreis. 
We hadden toch onze plicht 
gedaan.   
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Ik was op de kaai toen ik vernam dat de N.40 gestrand was te Westende. Ik ben daar naar toe 
gereden om het te bekijken. Er was daar zeer veel volk. Het schip lag droog. Daar stonden ook de 
waterschout en de verzekeraar. De waterschout had me opgemerkt, kwam tot bij mij en vroeg me 
wat ik dacht van de situatie. Er was daar een sleepboot die een poging had ondernomen om het 
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schip vlot te trekken maar dat was mislukt. Een nieuwe poging was gepland bij het volgend hoog 
water. Ik zegde tegen de waterschout dat het vlot trekken niet zou lukken zonder bemanning aan 
boord. Ze vroegen me of ik het wilde doen. Ik stemde daar mee in en ben naar huis gereden om te 
veranderen van kledij en wat materiaal te halen. Ik ben aan boord gegaan met nog enkele 
mannen. Er is een touw geschoten van een sleepboot die zorgvuldig op de best geschikte plaats 
aan het schip werd vastgemaakt. Ondertussen was ik gaan zien naar de motor. Deze was in orde 
en heb ik gestart. Dan het bevel gegeven om het touw te spannen en langzaam te trekken. Met 
hulp van de motor is het schip langzaam vlot gekomen. Op eigen houtje mocht het schip de haven 
van Nieuwpoort niet binnen. Het touw is dan vervangen door de sleepkabel en het schip werd tot 
aan de staketsels gesleept waar het is overgenomen door de pilootboot. Deze bracht het aan de 
kaai.  
 
Van de verzekering heb ik een dankbrief en bedrag ontvangen. 
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Op maandag 29 januari was het vertrek om 8 uur gepland voor een visreis van de N762 “O.L. Vrouw ter Duinen”. De schipper 
Veraneman melde zich ziek. Ik maakte me vlug klaar om hem te vervangen en we konden uitvaren omstreeks 11 uur. De radio was 
defect maar het was me niet gemeld. Tijdens de vierde dag vissen sloegen we plots vast. Het verwonderde me omdat op die plaats op 
de zeekaart er geen aanduiding is van een wrak. Ik noteerde de positie van de Deca om dit bij onze thuiskomst aan het Zeewezen te 
melden. We hadden veel moeite om ons vrij te maken. Er kwamen reddingsvesten naar boven die wegdreven. Wanneer we los waren, 
hebben we een nieuwe korre geplaatst en het vissen hervat. Tijdens het vissen probeerde ik radiolampen te vervagen wat ik nog nooit 
gedaan had. Het lukte, de radio werkte terug. Ik hoorde dat  de N.449  vermist was. Ik riep Oostende op en melde het vastlopen en de 
Deca positie. Engel Verleene de vader van Francois Verleene riep me op voor meer informatie. Hij zou vlug naar de opgegeven plaats 
varen waar ik hem opwachtte. Verder, lees het krantenbericht en het verslag van de onderzoeksraad voor de zeevaart. Bij thuiskomst 
heb ik de radiopanne en het vervangen van de lampen gemeld aan de firma SAIT. De firma SAIT heeft de radiopanne bevestigd aan 
het Zeewezen. 
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Verslag onderzoeksraad: 
 
HET SCHIP      DE BEMANNING 
Naam:  N.449 O.L.V. van Scherpenheuvel             Vanhove André matroos/motorist 
Bouwjaar: 1944               Ackerman Albert matroos 
Materiaal: hout               Geryl Wilfried lichtmatroos 
Motor:  Industrie van 150 PK 
Eigenaar: P.V.B.A. Westhinder 
 
DE FEITEN 
De N.449 had op 27 januari 1968 de haven van Oostende verlaten om de visserij te bedrijven 
benoorden de Noordhinder. Het schip zou de haven terug aandoen op 31 januari 1968 om dan te 
markten. Op die dag was de mede-eigenaar Menu naar de haven van Oostende gegaan en tot zijn 
verbazing stelde hij vast dat de N.449 nog niet binnen was. Rond 15h00 rees het vermoeden dat 
er iets ernstigs gebeurd was daar schipper Verleene bekend stond als een zeer plichtsbewuste 
schipper die zich steeds aan de afspraken hield. Vanaf 17h00 werden er door Oostende radio 
regelmatig berichten omgeroepen om uit te kijken naar de N.449. De N.449 werd een laatste maal 
gezien door de 0.214 op 29 januari 1968 rond 18h00 in positie 52°02' N en 02°31' E. Het vaartuig 
lag aan de korre en de weersomstandigheden waren uitstekend. Omstreeks 19h00 heeft de N.728 
over de radio nog contact gehad met de N.449, waarbij alles normaal bleek. Matroos Vanhove had 
op 29 januari 1968 omstreeks 18h45 nog zijn echtgenote opgeroepen met de melding dat alles 
goed was aan boord. Het geplande gesprek om 19h15 tussen schipper Verleene en zijn 
echtgenote heeft echter niet meer plaatsgehad. Op 31 januari 1968 sloeg de N.762 vast aan een 
onbekend wrak in positie 52°02' N en 02°32' E. Er werd een vreemde korrenboel naar boven 
gehaald alsook drie zwemvesten. Daar deze stukken niet konden worden geïdentificeerd werd er 
verder ook geen aandacht aan geschonken. Op 3 februari 1968 raakte de N.710 eveneens vast 
aan het wrak in dezelfde positie. Het kwam los terwijl een aantal wrakstukken aan de oppervlakte 
kwamen drijven: een plank half zwart en half kopermenie, een stuk balkknie met ketting en 
rubberen bollen en een stuk scheepsspiegel. Op 3 februari 1968 is de N.152 onder leiding van de 
vader van schipper Verleene naar de opgegeven positie gevaren om daar dreggingswerken uit te 
voeren. Er werd onder meer een stuk scheepsspiegel van de N.449 opgevist. Dit vertoonde een 
indeuking en een versplintering naar binnen toe. Vermits er een vermoeden van aanvaring bestond 
werd via Interpol aan alle havens van West-Europa gevraagd om de binnenlopende schepen op 
recente sporen van aanvaringen te onderzoeken. Twee gevallen bleken geen enkel verband te 
kunnen hebben met de N.449. Op 27 februari 1968 werd door de N.276 het stoffelijk overschot 
geborgen van matroos/motorist Vanhove. Van de overige bemanningsleden werd nooit nog een 
spoor teruggevonden. 
OORDEEL VAN DE ONDERZOEKSRAAD 
Na onderzoek van alle gegevens en het verhoor van de schippers die de N.449 voor het laatst 
hebben gezien komt de Raad tot de volgende vaststellingen. Op 29 januari 1968 waren de 
weersomstandigheden goed zodat de N.449 zeker niet door zware zeegang kan zijn vergaan. 
Benoorden de Noordhinder zijn er geen ondiepten waarop de N.449 zou kunnen hebben gestoten. 
Volgens de verklaringen van verschillende schippers was de N.449 omstreeks 19h00 aan het 
vissen en vertoonde het normale lichten. Aan de hand van de opgeviste wrakstukken kan met 
grote zekerheid besloten worden dat de N.449 op 29 januari 1968 omstreeks 19h00, in 
vermoedelijke positie 52° N en 02°30'E, bakboord achteraan werd aan- en overvaren, waarbij het 
onmiddellijk is gezonken. Er werd immers geen enkel noodbericht opgevangen. De Raad betreurt 
ten zeerste het stilzwijgen van het aanvarende schip. De gerechtskosten blijven ten laste van de 
Staat. 
 
bron: 75 jaar onderzoeksraad voor de zeevaart 
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Vandalen laten boten los 
 
Op donderdag 7 november 1974 omstreeks 6 u 45 merkte een vroege wandelaar drijvende 
vissersboten in de havengeul. Hij sloeg alarm en al de reders die daar een vissersboot liggen 
hadden werden gewaarschuwd. Vandalen hadden de schepen losgemaakt. Door de wind en de 
stroming zijn deze op drift gekomen richting zee. Drie schepen zijn ter plaats blijven liggen en ook 
de boot voor de levering van mazout. Na de vaststelling van het gebeuren waren er zes schepen 
gestrand in de havengeul. Eén schip was 1,5 kilometer ver gedreven.  
Ook ik en mijn broer waren opgebeld met de melding van dit gebeuren. Het schip van mijn vader 
de N.761 waar mijn broer de schipper op was en de N.723 lagen gestrand broederlijk tegen elkaar. 
 
Her schip N.738 “Johan” lag zeer gevaarlijk ter hoogte van het Kattesas. Bij opkomend hoog water 
was het zeker dat het schip onder water zou lopen. Het was onmogelijk dat het uit zichzelf zou 
rechten en vlot komen. Vissers waren aan het beraadslagen wat er kon uitgevoerd worden om het 
onderlopen te vermijden. Vooraleer ik iets kon ondernemen moest ik nog naar Oostende met 3 
vissers en materiaal omdat het vertrek voor een visreis gepland was. Zo vlug als ik kon ben ik 
teruggekomen om te helpen bij de berging. Met nog andere vissers en mijn twee smeden hebben 
we een mogelijk plan uitgewerkt. Ik had een dergelijke situatie in Engeland tweemaal meegemaakt 
en wist hoe dit in deze omstandigheden het best kon. Ondertussen was daar veel volk komen 
kijken. De waterschout en de vismijnbestuurder Verbanck konden enkel toekijken. Vlug heb ik nog 
even uitgelegd hoe we het zouden afwerken en afgesproken dat ik hierbij de leiding nam. Op het 
gevaarlijk schuin liggend schip waren zes personen geklauterd met de hulp van een bootje voor de 
levering van mazout. Ze konden daar niets doen. Alles moest van op de kaai gebeuren. We 
hadden uit het atelier twee zware takels, twee dubbele blokken en een bol mix (touw versterkt met 
staaldraad) dat daar in voorraad lag genomen en naar de kaai gebracht. We riepen naar Arthuur 
Zwartveger de persoon aan boord van het schip die de leiding zou nemen wat we zouden doen. 
We wierpen een licht touw naar het schip en vroegen de kabel van de winch door de galg te 
steken en met het geworpen touw te verbinden. Zo konden we de kabel aan land krijgen. Het te 
veel aan kabel dat aan land was lieten we terugwinchen en vast leggen. We bevestigden een 
dubbele blok aan de kabel. Ons tweede dubbel blok bevestigden we met een ketting aan de daar 
ongebruikte maar nog aanwezige spoorrail. Mix werd dubbel over de blokken geschoren en het 
ene einde vastgemaakt aan de trekhaak van de clark uit het houtmagazijn. Het op spanning 
brengen en trekken kon beginnen. Wanneer de kabel op spanning was gaf ik het bevel om het 
trekken te stoppen. De directeur van de vismijn en de waterschout stonden verbaasd dat ik dat 
bevel gaf. Ik wist wat ik deed want ik had reeds bij zo een voorval geholpen in Engeland. Het is 
onmogelijk om met de kabels en het materiaal dat we ter beschikking hadden deze boot recht te 
strekken. Het opkomend water zelf moet de kracht leveren. Het voorbereidende werk was 
voorlopig gedaan. Ik zegde dat we nu moesten wachten met het trekken tot het dek een twintigtal 
centimeter onder water stond aan de lage kant van het schip. Het wachten duurde lang. 
Ondertussen goed kijken dat alles strak onder spanning bleef. Wanneer het water op het dek stond 
gaf ik het bevel langzaam te trekken. Bij het rechttrekken kon het water dat op het lage deel van 
het dek stond tijdens het rechtkomen door de patrijspoorten weglopen. Niet verder trekken om te 
rechten maar alles goed op spanning gehouden. Met het opkomend water kwam het schip omhoog 
en recht. Wanneer het schip vlot was is het met de hulp van de loodsboot aan de kade gelegd. Het 
schip was gered. 
Mijn vader volgde alles van op afstand. Hij was tevreden en zegde dat ik veel geleerd had bij de 
hulp in Engeland. 
Wanneer het schip aan de kade lag kwam de eigenaar Johan Calcoen en zijn vrouw mij en de 
andere helpers bedanken. Jan was geen klant aan ons atelier maar is het nadien geworden met 
nog twee andere schepen. 
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Lid van organisaties en verenigingen. 
 
OCMW-raadslid van 1994 tot 2007. 
Koninklijke Federatie Der Belgische Zeelieden. Raadslid West-kust. 
Vissershaven Commissie - erelid  
 

Op rust. 
 
Het huis waarin ik nog alleen verblijf na het overlijden van mijn echtgenote, was één van de eerste 
gebouwd op die wijk in het jaar 1979. 

Twee ankers sieren de tuin. 
  
 
In de inkom tegen de muur bevindt zich het 
stuurrad van de N.45 met een diameter van 1,4 
meter, het weegt ongeveer  60 kg. Een herinnering 
aan de vele uren navigatie. 
 
 
In het bureau staan de kasten met de verza-
melingen van mijn echtgenote.  
 

 
In de kast bevindt zich ook een verzamelmap met de gedichten geschreven door mijn echtgenote. 
Ik herinner me nog een oude man die in onze buurt woonde waarover ze volgend gedicht schreef. 
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De oude man. 
 
In een kleine steeg 
op ’t einde van de straat. 
Daar woont tussen rommel 
een stokoude eenzaat. 
 
Zijn huid is grauw, zijn hoofd is kaal, 
zijn schoenen zijn versleten. 
En soms heeft hij al dagen lang 
heel weinig om te eten. 
 
Zijn huisje, is geen huisje meer, 
het is een echte krot. 
De pannen vallen van ’t dak, 
de vensters zijn verrot. 
 
Een deur is er al lang niet meer, 
waarom is die ook nodig. 
Want iedereen is wellekom 
’t zij rat, ’t zij muis, ‘t zij de koning. 
 
Soms gaat hij dan, een enkle dag, 
naar d’ overvolle stad. 
En krijgt wat centen of wat brood 
en drinkt zich soms ook zat. 
 
Ik ben niet arm, zo zegt hij zelf, 
De bloemen die er bloeien. 
Zijn allemaal van mij alleen, 
’t is voor mij dat ze groeien. 
 
En dan de vogels rondom mij, 
de mus, de nachtegaal. 
De merel met zijn mooie lied, 
’t is voor mij allemaal. 
 
En in de stilte van de nacht, 
hoor ik de wind soms huilen. 
Zie de maan, de sterren staan ! 
Ik wil met niemand ruilen. 

                       Marcella Lapon 



151 
 

Mijn groot gezelschap is mijn hond Lyla. We hadden een dobberman maar die moesten we 
wegdoen. Mijn echtgenote was door haar ziekte erg verzwakt en de hond bezorgde teveel last en 
het werd te gevaarlijk. We konden niet zonder en zochten naar een andere. We kwamen in contact 
met een mevrouw die ons wist te vertellen dat er honden die in Engeland wedstrijden gelopen 
hadden en afgeschreven waren, door een organisatie van de dood gered waren en zouden 
overgebracht worden naar België. We konden door inschrijving er een van bekomen. We waren 
daar wel voor te vinden en schreven ons op de lijst. We zijn dan verwittigd dat deze waren 
aangekomen in Belgie te Gent, en de hond die we wilden konden ophalen. Wanneer we daar 
aankwamen, werden we in volgorde van aankomst ingeschreven op de lijst. Er waren daar een 
veertigtal honden en iedereen mocht op de volgorde van inschrijving zijn hond uitkiezen. Wij waren 
de achtste geloof ik. We kregen dan de papieren van die hond. Hieruit konden we vaststellen dat 
hij zes jaar aan loopwedstrijden had deelgenomen. Het moet een heel goede loper geweest zijn, 
want normaal zijn ze na drie jaar afgeschreven. Hij was erg verwaarloosd, mager en zwak, maar is 
langzamerhand hersteld, en is een onmisbare vriend geworden. Hij is nu veertien jaar oud. Een 
mogelijk te verwachten afscheid zal zwaar zijn.  
 
Geregeld heb ik het gezelschap van de poetsvrouw en het bezoek van een of andere zorgverlener. 
Het middagmaal ga ik gebruiken in het rusthuis Ter Zathe waar ik veel sociaal contact heb. Met 
mijn wagen verplaats ik me in de omgeving voor boodschappen. Ik breng geregeld een bezoekje 
aan de firma van mijn kleinzoon. Het bezoek aan evenementen, tentoonstellingen en recepties 
moet ik ook al eens overslaan. Het deelnemen aan de begrafenisplechtigheid van bekenden 
probeer ik zo veel mogelijk. Van vele jaren terug heeft mijn vrouw de bidprentjes verzameld in een 
album dat ik probeer aan te vullen. Het gaat vooral over bidprentjes van vissers. Geregeld krijg ik 
bezoek om het album te doorbladeren op zoek naar informatie van vissers. Om andere 
uiteenlopende informatie over het vissersleven krijg ik geregeld iemand aan de deur. 

Ik ben nog altijd geïnteresseerd in het gebeuren in de buurt, de stad en de omgeving. Ik lees nog 
dagelijks de krant, luister naar de radio en kijk televisie. 
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Tijdschriften over de visserij zijn mijn geliefde lectuur en zal ik zo lang mogelijk lezen.  
 
In de eetplaats en het salon hangen en staan ook veel voorwerpen die aan mijn vissersperiode 
herinneren. Onder de voorwerpen is er een schilderij waar ik een grote herinnering aan heb. Na de 
oorlog bracht ik geregeld een bezoek aan Brixham met nog andere vissers die daar tijdens de 
oorlog verbleven hadden. Een bezoek per autobus aan Brixham werd meerdere malen ingericht 
door de Koninklijke Federatie der Belgische Zeelieden. Na de oorlog is daar een teken-   
schilderschool ingericht. Deze had een veertigtal leerlingen. Een van de leraren was een meester-
schilder.  Bij een bezoek bemerkte ik een mooi schilderij met een Brixhammer die me erg beviel. Ik 
had dat schilderij graag gekocht maar had geen geld genoeg bij. Wanneer ik mijn voornemen tot 
aankoop had mede gedeeld en de moeilijkheid van betaling, was dit geen probleem. Bij de betaling 
van een voorschot, zouden ze dat schilderij verder in de tentoonstelling behouden maar niet 
verkopen, en kon ik die het jaar daarop bij het volgend bezoek volledig volgens overeenkomst 
betalen. Op deze manier kwam ik in het bezit van dit schilderij.  
  

 

 
Logboek. 

Een logboek is een boekwerk waarin gebeurtenissen worden bijgehouden. Het logboek was ook 
aan boord van mijn schepen en werd ook gebruikt. Hiervan is niets in mijn bezit. Het logboek 
moest bij het uit de vaart nemen van het schip afgegeven worden aan het maritiem. 
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Mijn visser 
 

Mijn visser, al is het vroeg in de morgen 
of in de donkere nacht, 

toch denk je vaak aan je thuis 
waar 't hele gezin op je wacht. 

 
Mijn visser, met je eeltige handen, 

verhard door het zware gesjouw, 
je kleren doortrokken ven 't ziltige zout 

van de zee, waarvan je zo houdt. 
 

Mijn visser, 'k moet je steeds bewonderen 
als je daar zo stoer en sterk, 

wijdsbeens en met gekromde rug, 
gebogen staat over je werk. 

 
'k zag meermaals een traan in je ogen 

al veegde je hem af met je mouw, 
als er weer een vriend was gebleven, 

dan was ook jouw harte vol rouw. 
 

Een vluchtige kus op de mond van je vrouw 
en een kruisje op 't hoofd van je kind, 
vertrek je dan weer met nieuwe moed, 

trotserend de stormen en de wind. 
 

Mijn visser, al is er je tale ruw, 
ja rauw soms, toch is het fijn 

en ben ik gelukkig, fier en blij, 
de vrouw van mijn visser te zijn. 

 
Marcella Lapon 
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Zeewijding en vissershulde. 
 

Na zes jaar vaart en na het slagen in het examen van leerling 
stuurman, mocht ik terug naar school gaan voor de opleiding stuurman 
tweede klas. Ik slaagde in het examen en zal vanaf dan in de functie 
van schipper varen. 
Schipper André Vanhove werd gevraagd uit te zien naar een ander 
schip. Hij mocht in zijn functie van schipper met het schip N.730 
verder varen tot hij een ander schip gevonden had. Wanneer hij een 
ander schip gevonden had ben ik op het schip  N.730 op 5 december 
1946 aangemonsterd als schipper. Ik was toen 21 jaar en de andere 
vissers bekeken me zo van uit de verte. Ik was volgens hen nog te 
jong. Op het schip veranderde niet veel. Mijn functie was daar 
machinist en ik was goed bevriend met de matrozen. Er kwam een 
nieuwe machinist Leopold Sijs die woonde te Oostduinkerke waar ook 
de twee matrozen woonden. Matroos Legein heeft 22 jaar met mij op 3 
schepen gevaren en matroos Frans Sesier 12 jaar. Met kaaikermis te 
Nieuwpoort waren al de vissers thuis. Ze konden de mis, de 
zeewijding en de vissershulde bijwonen. Op de N.730 bestond de 
bemanning met uitzondering van ikzelf uit bewoners van 
Oostduinkerke. Ze waren niet geïnteresseerd in de Nieuwpoortse 
kaaikermis maar wensten met Oostduinkerke kermis thuis te zijn. We 
kwamen overeen ons normaal schema van vissen verder te volgen en 
dan enkele dagen vrij te nemen. Wanneer zij thuis waren deed ik 
uitgestelde werken aan boord. Ik ben zolang ik vaarde bijna nooit thuis 
geweest met kaaikermis. Maar elk jaar ging ik te Oostduinkerke naar 
de vissersmis. Deze 
vissersmis was altijd op 
donderdag in de tweede 

week van september. Ook nu nog. Ik was lid van de 
“Koninklijke federatie der Belgische zeelieden” en 
wanneer ik stopte met varen ben ik in het bestuur 
gekomen. Vanaf dan ga ik elk jaar naar de 
plechtigheden: te Heist, met Pasen naar Oostende, in 
juni naar de Opex, naar Nieuwpoort en Oostduinkerke. 
Als er ergens iets moois gebeurde of op het altaar 
stond, vertelde ik dat te Nieuwpoort en probeerden ze 
ook iets te doen. Ik kon eens drie stuurraderen 
goedkoop kopen waarvan ik er twee aan stad 
Nieuwpoort verkocht. Men gebruikt er één als versiering 
tijdens de plechtigheid en één hangt in de Verbankzaal 
in de vismijn. Kinderen die tijdens de plechtigheid met 
brood en vis naar de pastoor gaan is een mooie 
uitvoering. Twee beelden die ik bezit worden elk jaar bij 
me opgehaald en als versiering geplaatst  op het altaar. 
De “Treurende weduwe” is gemaakt door de  
kunstenaar die de panelen gemaakt heeft van de 
preekstoel in de Onze LieveVrouwekerk. Het andere 
beeld “De visser” is gemaakt door beeldhouwer Jozef 
Aks uit Zeebrugge.  
Elk jaar wordt er op al de plaatsen in naam van de “Koninklijke federatie der Belgische zeelieden” 
een krans neergelegd. De federatie heeft een vlag en de leden dragen een armband. 
Het is voor mij een dag van bezinning, een terugdenken aan mijn verloren familieleden en 
vrienden.  
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De Zwarte Madamme. 
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Alfabetische lijst van schepen verloren gegaan in de oorlogsperiode 03/09/1939 -02/09/1945  

 
NAAM BRT DATUM DOOR DODEN GEWONDEN 

Adolphe Urban 537 8.3.1941 L ? 12 - 

Albertville  11.047 11.6.1940 L - - 

Alex Van Opstal  5.965 15.9.1939 M - 9 

Anna 695 9.9.1940 L - - 

Arbel 901 12.4.1941 L 3 4 

Antverpia 4.932 21.5.1940 L - - 

Anvers   4.398 13.11.1940 L 20 4 

Belgian Airman  6.995 14.4.1945 U 1 - 

Belgian Fighter   5.403 9.10.1942 U 5 2 

Belgian Soldier  7.167 3.8.1942 U 21 - 

Brabant   3.396 13.5.1942 U 19 - 

Bruxelles   5.085 8.6.1942 U 1 - 

Carlier 7.217 11.11.1943 L 48 1 

Elisabeth v. België   4.241 10.9.1942 U 1 - 

Emile Francqui   5.936 16.12.1942 U 46 - 

Eminent   500 15.3.1941 M - - 

Escaut   1.087 3.8.1941 L 11 4 

Gand  5.086 10.5.1941 U 1 1 

Gandia   9.626 22.1.1942 U 65 - 

Hainaut   4.312 5.7.1942 U 1 2 

Indier 5.409 3.4.1941 U 42 - 

Jean Jadot   5.783 20.1.1943 U 6 5 

Johan (Trinidad)  434 5.9.1941 U - - 

Joséphine Charlotte  3.422 16.1.1940 M 4 6 

Kabalo 5.186 15.10.1940 U 1 - 

Kasongo   5.254 26.2.1941 U 6 - 

Leopold II 2.902 23.12.1941 M 35 - 

Léopoldville   11.509 24.12.1944 U 5 6 

Limbourg   2.396 29.3.1941 U 22 - 

Lubrafol  7.138 9.5.1942 U 13 2 

Luxembourg  5.809 21.6.1940 U 5 - 

Macedonier   5.277 12.12.1940 U 4 - 

Mercier   7.886 9.6.1941 U 7 6 

Meuse    681 18.1.1940 M ? 12 - 

Moanda   4.621 28.3.1943 U 29 2 

Mokambo  4.996 1.5.1943 U - 2 

Olympier   5.266 31.1.1941 L 8 8 

Ostende   4.438 22.1.1943 M 2 3 

Persier  5.382 11.2.1945 U 20 11 

Piriapolis  7.340 11.6.1940 L - - 

Portugal   1.509 20.1.1941 U 22 - 

Président Francqui   4.919 28.12.1942 U 5 2 

Rosa   1.146 13.12.1939 M 1 3 

Roumanie   3.563 24.9.1942 U 42 - 

Sambre  683 11.9.1940 L - - 

Suzon  2.239 1.10.1939 U - - 

Vae Victis  1.829 20.4.1942 M - - 

Ville d'Arlon  7.555 2.12.1940 U 56 - 

Ville de Bruges   13.869 14.5.1940 L 3 7 

Ville de Gand   7.590 18.8.1940 U 14 - 

Ville de Hasselt  7.461 31.8.1940 U - 2 

Ville de Liege   7.463 13.4.1941 U 40 7 

Ville de Mons   7.461 2.9.1940 U 1 7 

Ville de Namur   7.463 19.6.1940 U 4 1 

Yvonne    668 11.6.1940 M 9 2 

55 schepen   TOTAAL 673 106 

 
L = Luchtaanval -M = Mijn- U = Onderzeeboot 
Opmerking : 
Belgische schepen onder vijandelijke vlag werden in deze lijst niet opgenomen. 
Bron: De Belgische koopvaardij in de tweede wereldoorlog 
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