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Een Baquet uit de fotocollectie van Theo Hoogmoed en een portret van Jean Baptiste Vilquain, de ontwerper van het, 
70 !ons, kanaal Brussel-Charleroi uit 1837. Collectie MET Wollonie 

Baquet de Charleroi 1 

Het was een bijzondere ontmoeting in Maastricht, waar de 
'Dumas' van Carolina Adriaens ligt, de enige baquet de 
Charleroi in Nederland. 
Op zich is het een typische baquet, een rechte doos, die in de 
Owatrol staat. Alle verrotte delen zijn in de tachtiger jaren 
vervangen, met name het dek en het complete vlak. Binnen 
staat de ruimte vol isolatiemateriaal en hout voor de inbouw. 
De eigenaresse woont op het naastgelegen landje in een cara-
van, naast de opgestapelde rottende originele gebogen luiken . 
Deze ontmoeting was aanleiding om een voorbeeld van histo-
rische binnenvaart in België en de overblijfselen van de 
Industriële Revolutie te bekijken. Literatuur is schaars en wat er 
is wordt door de diverse auteurs vrolijk overgeschreven . Maar 
een bezoek aan het museum in Antwerpen en de kanalen in 
Wallonië geeft extra informatie. En dan wordt het bijna een 
probleem jezelf beperkingen op te leggen . 
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Dumas 
De 'Dumas ' is gebouwd in 19 l 8 en een van de laatste in 
z iin soort . Het schip was uitgerust met een trekschroef, 
gezien het klinkw erk mogelqk al vana f de bouw Bii het ver-
w iideren van het vlak en de betonnen bodem, d ie in de 
iaren zeven ti g op het rottende vlak w as gestort, kw amen de 
fundatie van een motor en een koepel in de kop tevoor-
schi in De schroef werd waarsch ii nlqk gebruikt 
om de geladen baquet de slu izen in te trekken en onder 
bruggen door, waar niet geiaagd kon worden. 
Bii de tewaterlating van de werf in Halle heette de baquet 
'Amsterdam ' , maar ze werd in 1920 hernoemd in 'Dumas' . 
lnsch rii vi ngen in versch illende scheepsregisters in België van 
1920 , 1929, 193 l , 1942 en 1978 (toen het sch ip ook 
voor het laatst is gemeten) du iden op evenzoveel w isselin-
gen van eigenaar. De maten ziin vastgelegd a ls 19, 26 
meter lang , 2 ,62 meter breed en met een diepgang leeg 
van 0 ,5 l meter en een kruiphoogte van 3 ,76 meter. Het 
tonnage wordt aangegeven a ls 23 ,591 , wat afwiikt van 
de in de literatuur genoemde tonnenmaat van krap 70. 
Moor w aarschiinl qk gaat het hier om een meting a ls 
w oning . 
Veel van de originele detai ls zqn verdwenen . Op het voor-



'Kunstzinnig' kl inken en het schip op zijn huidige ligplaats. Foto's Geo rge Sni jd er 

dek zijn twee van de vier bolders vervangen , de luiken zijn 
vervangen , de mastkoker is vernieuwd, het roer vernieuwd 
zonder roerzwoord , het dek en delen van het boeisel, met 
name de punt zijn vervangen en het volledige vlok. 
W at blij ft zijn de gangen met mooi klinkwerk. Typisch zijn 
de ronde koppen van de kl inknagels en de bijna in artistie-
ke pa tronen gerangschikte nagels . 
De gesch iedenis van deze boquet is verder niet goed 
bekend , anders dan dot tot 1982 een Duitser het sch ip als 
woonschip gebruikte, op de manier waarop veel boquets in 
België eindigden: raamopeningen in de zi jkan ten gesneden 
en het meeste, zoals de originele woonruimte, er uitgebro-
ken . 
De huid ige eigenaresse kocht het sch ip in 1982 om er in 
1983 op te gaan wonen , moor de toenemende lekkage 
maakte het noodzakel ijk om in 1988 zowel het vlak te ver-
vangen als het dek dicht te maken De werf zog door wei-
nig in ('was de bak moor ui t de kroon gevallen') en begon 
het vlak te dubbelen Echter, beton en het oude vlok zorg-
den voor voortschrijdende rotting , dus besloot de eigenares-
se het vlok compleet te vervangen met 6 mm ploot. De ori-
ginele d ikte was 4 mm. Daarna stond het inbouwen tien 
jaar stil . 

De toew ijding van de huid ige eigenaresse is bewonderens-
waardig. Zij w il de inbouw afmaken , maar weet niet of z ij 
daartoe in stoot is of de ka ns krijgt. De gemeente en pro ject-
ontwikkelaars azen op het gebied van de Zu id Willemsvoort 
en ook hier liggen de ligplaa tsen van tot woonarken ver-
bouwde tja lken en klippers onder vuur. Mocht ze afstand 
moeten doen van het schip, dan hoopt ze op een toegew ij-
de nieuwe liefhebber-eigenaar 

Het scheepstype 
Voor de boquet de Charleroi bestaan versch illende termen 
zoals bokeetje of gewoon bok, bakske, bokkee en ook wel 
'sabot (klomp) de Charleroi' . 
De baquet is een Belgisch mootschip, speciaal ontworpen 
voor het ka naal van Charleroi naar Brussel De bouwer van 
dot kanaal , Jean Baptiste Vi fquoin , ontwierp moor meteen 
een vrach tschip voor het ka naa l. De eerste boquets de 
Charleroi werden van hout gebouwd moor in 1894/ 95 
stopten de Belg ische werver helemaal over van houtbouw 
naar metaalbouw, uiteraard geklonken. 
De afmetingen van het kanaal en de sluizen (bepaald door 
de technische en economische mogeli jkheden) dicteerden de 
moten van het sch ip. Zo kwam Vifquo in tot een lengte van 
gemiddeld 19,50 meter en een breedte van 2,60 m. De 
diepgang bedroeg 1,80 meter in beladen toesto nd en maar 
30 tot 40 cm onbeladen , wat de bak instabiel maakte. 
De romp was balkvormig , een ijzeren doos, zoa ls bij de 
meeste kanaa lschepen, met een verticale voor- en achterste-
ven . 
Door de beperkte doorvaortnoogten van de bruggen moest 
de bovenbouw laag zijn en was het niet mogel ijk om een 
roef op het schip te plaatsen. 
De sch ipper en zijn gezin woonden in het achteronder, een 
verblijf van ongeveer 2 x 2 ,5 m. Aangezien de gezinnen 
soms best groot waren , deed een lade dienst a ls slaapplaats 
voor de kleinsten Licht en lucht konden alleen binnenkomen 
door een kleine koekoek en het openstaande toegangslui k. 
Om inregenen te voorkomen werd wel een paraplu opgezet 
boven het lui k, wat aanleid ing gaf tot de term 'porapluvoort' . 
Het vooronder was ook nog voor de sch ippersfam ilie. 
Het schip was niet ontworpen om te zeilen , toch stond op 
het voordek een most, die met wegerij strijkbaar was. Er kon-
den een bezoonzeil en een fok worden gevoerd . 
Het was niet mogelij k op de kanalen te zeilen , dus moest het 
schip gejaagd w orden. In het begin gebeurde dot met mens-
kracht, loter werden (na een mislukte poging om Engelse 
ezels te gebruiken , die regelmatig in het kanaa l belandden) 
paarden ingezet en uiteindelijk ook sleepbootjes en tracto-
ren. Dot alles w as wettel ij k geregeld. 
De jaaglijn werd door de een oog aan de most geleid en 
vastgezet op het ach terschip. 
Omdat de baquets precies in de kunstwerken van het kanaal 
pasten , hadden ze geen bijboot, geen zwoorden en geen 
anker. De boquets kwamen voor of achter in de stompe hoek 
van de sluisdeuren te zitten. Het roer moest don w el plot 
tegen de kont worden geklapt en kon daardoor niet langer 
zijn don ongeveer 1 meter. Di t bleek te kort voor een goede 

El 



1909. De baquets Antoinette en La grande familie in La Louvière 
Uit ' Binnenschippers ', Luc Lekens en Jacky lagrou 2003 

besturing en daarom w erd het roe r ver-
lengd met wat in België een ophaa l-
bare stuurplon k of lunette (ook wel 
stierplon k op z 'n Vlaams) en in 
Nederland een roerzw oard heet Ook 
het helmhout w as deelbaar of verw ij-
derbaar 
Dertien gebogen luiken bedekten het 
laadruim en omdat het sch ip smal 
was, werden er volgens de litera tuur 
geen scheerba lken toegepast Een 
tekening loo t w at anders zien : zow el 
gebinten als een scheerbalk 

Tijdens de Eerste Wereldoorlog komt 
wegens gebrek aan ijzer een tien ta l 
boquets van gewapend beton of 
cement (de bronnen spreken elkaar 
tegen ) in de voort. No de Eerste 
Wereldoorlog worden er nog slechts 
enkele boquets gebouwd , w aarvan 
d ie in Maastricht een voorbeeld is. In 
1919 liep de laatste van de helli ng 
Gemiddeld w aren per jaar meer don 
400 bokken in de voort. In 1905 voe-
ren er in Belg ie b ijvoorbeeld 34 l hou-
ten boquets en 99 ijzeren . 
Het vaargeb ied van de boquets 
beperkte zich niet tot het kanaa l van 
C harleroi naar Brussel. Het kwam voor 
dot de schepen doorgingen naar 
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Antw erpen. A lvorens in Klei n-
Wil lebroek op de Rupel te schutten 
huurden zi j, omdat slepen met een 
sleepboot te kostbaar w as, een bi j-
boot, twee zwaarden en een anker 
om met een 'bezao nzei l aan hun klei-
ne most parma ntig Rupel en Schelde 
tot An twerpen ' ' te bevaren . 
Het w aren gevaarlijke schepen a ls ze, 
zeker met ruw w eer, leeg terug 
moesten , omdat ze zo hoog op het 
water logen . Het risico op omslaa n op 
de Schelde w as g root, dus g ingen ze 
met twee naast elkaar liggen , trokken 
enkele d raden onder de schepen door 
en zetten d ie vast. 
De baquets vervoerden steenkool uit 
het mij ngebied rond Charleroi , i jze r-
erts en natuursteen zoals de bekende 
Belg ische kasse ien uit Quenast. Op de 
terug reis vervoerden ze baksteen uit 
Boom . 
Het scheep je was populai r Er bestond 
zelfs een bouw plaa t van , die vermeldt: 
'Boquet de Charleroi , conçu par !' in-
gen ieur Vifquo in lors de la réaliso tion 
du cana l Charleroi-Bruxelles inauguré 
en 1832 ' . 
Het kanaa l w erd tweemaal verbreed 
om de doorvaart van g rotere schepen 
mogeli jk te maken en na de Tweede 

W ereldoorlog , toen het kc nao l geschikt 
was voor schepen tot l 350 ton, ver-
dween de baquet als vrachtschip. Net 
voor 1940 waren er nog zo'n honderd 
over, in 1944 telde men er nog 38 en 4 
gemotoriseerde (!), maar in 196 l was er 
nog maar één in de vaart als vracht-
schip Een aanta l werd en w ordt nog 
gebruikt a ls woonschip . 

Het kanaal 
Pionnen voor het kanaal waren er a l in 
de l 6e eeuw en ook in de 
Napoleontische tijd werden voorbereid in-
gen getroffen voor een kanaa l van 
Charleroi naar Brussel. Pas na de 
Napoleontische oorlogen , toen Belg ië 
deel uitmaakte van Nederland onder de 
koopman-koning Wi llem 1, w erd met de 
construct ie begonnen. Het on twerp en de 
aanleg werden uitgevoerd onder leid ing 
van de ingenieu r Jean-Baptiste Vifqua in. 
De belang rij kste reden voor de aanleg 
was het vervoer van kolen vanu it de mij-
nen in het gebied van C harlero i en de 
Bor inoge naar het noorden van het land 
Een tweede argument w m de verbi nd ing 
van het Waa lse industriegebied met de 
hoven van Antwerpen. Vanuit Wal lonië 
konden de industr iële procucten tot don 
toe alleen via Frankrijk of met een g rote 
omweg via Nederland worden vervoerd 
Op 2 april l 827 g ing de eerste schop 
de g rond in en op 22 september 1832 
w erd het ka naa l voor schepen van 70 
ton in de aanw ezigheid van de minister 
van Binnenlandse Za ken Theux de 
M eyland geopend. Belg ië w as inmiddels 
van Nederland afgescheiden . 
No de open ing van het kanaa l schij nt de 
prijs van steenkool in Brussel met 40% te 
zijn gedaald . 

Bij Charleroi in het Maosbekken sluit het 
kanaa l aan op de So mbre, d ie vanaf de 
Franse grens komt Het kanaa l loopt 
vanaf Charleroi eerst noord , don west 
om vervolgens door het dol van de 
Samme te gaan. Bi j Seneffe is lo ter het 
Conol du Centre aangesloten op het 
Kanaa l van Charleroi naar Brussel. Hier 
kruist het kanaal ook de watersche iding 
naar het Scheldebekken waar Brussel in 
ligt. Do t geeft meteen ook de problemen 
aan die bij het aanleggen van d it kanaal 
moesten worden overwonnen. Charleroi 
ligt op l 00 meter hoogte en Brussel op 



l 3 meter boven zeen iveau , moor de 
waterscheiding is minimaal l 35 meter 
boven zeeniveau . Om deze hoogtever-
schi llen met de toenmal ige technische 
beperkingen te overwi nnen moesten er 
veel sluizen met een beperkte grootte 
worden aangelegd . Op de lengte van 
7 4 ,5 kilometer telde het kanaal 55 slu i-
zen w aardoor de tocht van Charleroi 
naar Brussel drie to t vier dogen duurde. 
Speciaal het stuk tussen Seneffe en 
Ronquières vo rmde een probleem, omdat 
het kanaa l door 70 meter omhoog 
moest. Het ri viertje de Somme w erd 
gekanaliseerd op een breedte van 6 
meter en een d iepte van 2 meter met 30 
sluizen. 
no \11 1rdorcrhoirLnr1 hi i C.cnoHe:. l,,--..n n iot ~v ,.~,v •ó~"v'~"'tJ ~• 1 ~v"v " v "~" ,, ,v, 

met sluizen w orden overbrugd : over twee 
kilometer moest het schip over de water-
scheiding op l 35 meter. Schutten veroor-
zaakt don een groot waterverlies: het 
water loopt natuurlijk aan be ide z ijden 
van de w aterscheid ing naar beneden ! 
Om d it obstakel te overbruggen w erd 
gedocht aan het overladen aan weerszij -
den van de w aterscheiding , of het slepen 
van de schepen over een rai lsysteem 
(later trouw ens op een andere man ier ui t-
gevoerd bi j Ronquières) . Technisch en 
economisch was dit niet mogelijk en 
daarom werd besloten om een tunnel bij 
het gehucht ' La Bête Refaite ' te graven 
van l .267 meter lang en 3 meter breed. 
Door kon (in het donker, want verlichting 
was er niet) net een boquet doorheen 
worden ge jaagd Van d it 70 tons kanaal 
is niets anders meer over don twee door-
sn ijd ingen van de tunnel z ichtbaar in de 
flank van het l 350 tons kanaa l 
Tussen l 84 l en l 885 w erd het kanaa l 
van Charleroi tot Seneffe vergroot voor 
schepen van 300 ton waarvoor een nieu-
we tunnel werd gebouwd b ij Godarvi lle . 
Een deel van het tra ject w erd in de jaren 
t01i ntig van de vorige eeuw vergroot voor 
schepen tot 600 ton en in 1936 was het 
hele kanaa l geschikt voor schepen van 
300 ton. No de Tw eede Wereldoorlog 
werd het gehele ka naal aangepast aan 
de Europese norm voor schepen tot 
l 350 ton, met tien sluizen en het Hel lend 
Vlok van Ronqu ières Het traject tussen 
Ronqu ières en Seneffe is geheel nieuw 
gegraven bu iten het dol van de Somme 
om . M et moderne mach ines was het ook 
mogel ij k een 35 meter d iepe sleuf door 

De tunnel van Bete Relaite. Foto George Snijder 

de wa terscheiding te graven , waarbi j 
de eerste tunnel werd vernield . 
Het kanaal is nog steeds belangrijk: in 
2004 passeerden in totaal 3160 000 
ton het kanaa l in 5 . 155 schepen 
Het oude 300 tons kanaal tussen 
Seneffe en Ronquières is , met uitzonde-
ring van het eerste pond bi j 
Ronquieres , niet meer bevaarbaar, 
moor wel een mooi natuurgebied. Alle 
sluizen zijn tot waterva llen omgebouwd 
en het is mooi fietsen over de jaagpa-
den, die voor dit doel onderhouden 
worden en beschreven zijn . Bovendien 
is er nog een aanta l interessante over-
blijfselen zoals een bekken om het, bij 
het schutten versp ilde, water in de 
ka naalpanden aan te vullen , de draai-
brug bi j A rquine met aparte voetgan-
gersbrug, de hefbrug Pont de l'Orig ine 
bij Seneffe en diverse detai ls in de slui-
zen , de sluis- en brugwachterswonin-
gen en natuurlijk de tunnel van 
Godarvi lle . 

1 M. Seghers en R.de Bock (1967) Schepen op de 
Schelde, binnenvaartuigen en visserschepen op de 
schelde omstreeks 1900 

Nederland is een grote delta, waar rivieren 
naar de kust stromen vanuit het binnenland. In 
België ligt dat anders door de geologie van het 
land. Heuvels verdelen het land in verschillende 
rivierbekkens, gescheiden door zogenaamde 
waterscheidingen. De voornaamste steenkool· 
en dus industriegebieden in het zuiden van 
België liggen in een ander bekken dan Brussel, 
Antwerpen en de weg naar zee. Het water· 
transport moest daarom via Frankrijk of via 
Nederland gebeuren. Onder de regering van 
Koning Willem 1, de koopman-koning, is in snel· 
treinvaart de aanleg van kanalen en de regule· 
ring van bochtige riviertjes ter hand genomen. 
Zijn idee was, dat België (als onderdeel van de 
Nederlanden na de Napoleontische tijd) het 
industriegebied van de Nederlanden zou wor· 
den, mei mijnen en zware industrie, en dat het 
noorden ( 'Holland') het gebied mei de handel 
zou worden. Snelle verbindingen over water 
van het zuiden mei het noorden waren daarom 
essentieel. Onderdeel van dat plan was het 
Kanaal van Charleroi naar Brussel. 
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De Maastrichtse baquet de Charleroi 'Dumas' (zie Bokkepoot 
nummer 175) was de aanleiding om een deeltje van de 
geschiedenis van de industriële revolutie, met name in België 
net onder Brussel , verder te onderzoeken, natuurlijk met specia-
le aandacht voor de scheepvaart. In totaal zijn er tussen 1832 
en 1920 naar schatting 1100 baquets gebouwd, waarvan er 
nog maar een paar (en dan alleen ijzeren) over zijn. Welke 
zijn dat en waar werden de baquets gebouwd? 

Meer baquets 
Naast de baquet in Maastricht is er nog maar een klein aan· 
tal bakjes bekend Houten baquets heb ik niet meer gevon· 
den ; die z qn al lemaal slachtoffer van de tijd geworden. 
Het Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen heeft w el 
een model van een houten boquet, gemaakt in 1986. In het 
Scheepvaartmuseum in Baasrode ligt er ook een. Buiten ligt 
op het droge in het Maritiem park van het 
Scheepvaartmuseum in Antwerpen de ijzeren boquet 'Mor 
Mor' uit l 896 Alleen het casco is nog over, alles is er uit 
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De Mar Mar in het Scheepvaartmuseum Antwerpen 
Foto George Snijder,apri l 2006 

Mar Mar in 1986 
Collectie Rijn - en Binnen vaartmuseum Antwerpen 

gesloopt, de lui ken ontbreken en het is du ideli jk dot het schip 
ook a ls woonschip is gebruikt: aan de binnenkant z ijn de 
d ichtgelaste romen te zien. Een vroegere foto loot de baquet 
in het water zien , compleet met romen en een deur. 1 Het 
sch ip heeft ook op de kooi gestaan bij het Rijn- en 
Binnenvaartmuseum in Antwerpen , waar het in de jaren 
tochtig d ienst deed als koorterslokaol en jeugdhonk, tot het 
ten prooi viel aan vandal isme en aan het Scheepvaart-
museum werd verkoch t. Tot nu toe zi jn nadere gegevens over 
deze baquet onvindbaar. Wel is de herkomst van de naam 
bekend , nameli jk de voornamen van de dochters van de 
sch ipper: Marino en Morrioni lle. De sluiswachterwoning van 
Sluis l van het Conol du Centre in Thieu, vlak bi j de nieuwe 
scheepslift, is nu het gebouw van de Yach t Club Des 
Ascenseurs. Naast het gebouw ligt een baquet, die als 
schuur wordt gebruikt Waar de stroppen hebben gezeten 
waarmee het casco op de wal werd gezet zijn de kimmen 
ingedeukt. In de tuin ligt naar zeggen een boquet begraven 
waarvan 's winters, a ls de begroeiing weg is, de contouren 



De drie baquets in de Branche de Bellecourt 
Foto Georg e Snijd er, juni 2006 

Baquet bij de jachtclub in Thieu 
Foto Georg e Snijder, juni 2006 

te zien zijn. Ook hier ontbreken nadere gegevens 
In 1839 opende Koning Leopold I de 'Branche de 
Bellecourt', één van de ontsluitingskanalen van de steenkool-
mijnen in de buurt. In d it zijkanaal van het Kanaal van 
Charleroi naar Brussel, even ten zuiden van Seneffe, liggen 
drie baquets zonder roer, die a ls woning werden gebruikt. 
Eén daarvan is lichtblauw geschilderd. De twee andere, de 
'Josephine' uit 1902 en de 'St Expéd it' uit 1906 liggen naast 
elkaar en zijn roestbruin Die twee laten duidelijk de twee ver-
sch illende vormen zien, wat ik het tjalkenmodel en het spits-
model heb genoemd. Deze twee baquets z ij n door het 
Bureau de Tourisme van Seneffe gekocht. Het plan is de 
scheepjes te restaureren en als toeristisch trekple ister te gaan 
gebruiken bij het Centre de l'Eau in Seneffe. Di t centrum is 
gevestigd in het uitgebouwde brugwachterhuis bij de draai-
brug van Seneffe over het Kanaal van Charlero i naar Brussel 
en huisvest ook een tentoonste lling over het kanaal. 
Trouwens, dit stuk van het 300 tons kanaal is in Seneffe op 
twee plaatsen dichtgegooid voor wegaanleg en de draai-

brug is verdwenen, op de centra le fundering van de draai-
spil van de brug na. Over het algemeen is de toestand van 
het historische erfgoed bedroevend. Pas nu de vier scheeps-
liften in het Canal du Centre tot Werelderfgoed z ijn ver-
klaard en er Europees geld wordt gegeven, kan scheepslift 
nummer l worden gerestaureerd. Sinds 2002 ligt de lift er 
werkeloos bij, na een ongeluk waarbij een binnenvaartsch ip 
de deur van de liftbak kapot voer. De restauratie, waarbij het 
ij zerwerk weer wordt geklonken , wordt uitgevoerd door de 
firma Eiffel (!). Op termijn kan de pleziervaart weer gebruik 
maken van dit oude stuk je kanaal. 
Tegen de achtergrond van die scheepsl ift nummer l ligt, bij 
de Cantine des ltaliens, de baquet 'Les Deux Soeures' weg 
te kwijnen. Tien jaar geleden gerestaureerd en lichtbruin 
geschilderd doet zij nu dienst als ankerpunt voor een afslui-
tingslijn over het kanaa l. Er is nog maar één zwaard over en 
overal komt de roest door de verf Wie de eigenaar is, blij~ 
onduideli jké en pogingen om nadere gegevens te achterha-
len bij het Waalse Ministère de Equipement et Transport, de 
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Les Deux Smures in het Canal du (entre. Foto George Snijder, juni 2006 

veronderstelde eigenaar, liepen tot nu toe op niets uit. 
En tenslotte ligt er nog een boquet in Brussel (Anderlecht) in 
het Kanaa l van Charleroi naar Brussel in gebruik a ls woon-
ark, met ramen in de z ijkanten . 

Type 
De boquet is een Belg isch maatsch ip speciaal ontworpen 
voor het Kanaa l van Charleroi naar Brusse l. De sluizen van 
het originele 70 tons kanaa l w aren 19,80 m long en 2,70 
m breed en bepaa lden zo de maat van de schepen , a lhoe-
wel dat missch ien een 'kip en ei ' verhaal is . 
De haalbaarheidsstud ie voor het Kanaa l van Charleroi naar 
Brussel in de l 9e eeuw liet nameli jk zien , dat de watersup-
pletie van het kanaa l het grootste probleem zou zijn In de 
eerste plaats door de w aterscheid ing , w aardoor het water 
twee kanten op stroomt, maar ook als gevolg van verdam-
ping , verliezen in de bodem (met name waar de onder-
grond uit kalksteen bestaat), lekkage door de sluisdeuren en 
uiteraard bij het schutten In eerste instantie docht ingen ieur 
Jean Baptiste Vifquoin (ontwerper van het kanaal en de 
baquet) aan het gebrui k van de bijlander, maar daarbi j 
loopt het vlok bij het voorsch ip rond op, en de bijlander is 
re latief groot. Er moest dus een comprom is worden gevon-
den qua maat van het schip, tussen w at het meest econo-
misch w as gezien de aanleg , het onderhoud en de exploi-
tatie van het kanaa l en de benod igde w atersuppletie In de 
vervolgstudie keek men naar Engeland , w aar nauwe kana-
len w aren aangelegd voor het vervoer van steenkool en 
waar 'narrow boats' het vervoer verzorgden. Dat vormde de 
basis voor het on twerp van de baquet en de maatvoering 
van het Kanaal van Charlero i naor Brussel en de kunstwer-
ken. 
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Tekeningen C. Boyot 

De baquet word t tot de Ba lant-fami lie gerekend , waartoe de 
bijlander (verbasteri ng van binnenlander of b ilandre), 
Doornikker en Doorn ikenaar (pén iche de Tournay) behoren. In 
W allon ië word t de term 'péniche' (letterlij k 'aak') veel 
gebruikt voor dergelijke schepen, maar ook wel specifiek 
voor de spits en voor de W aa l. 

De baquets hebben 50 jaar hun d iensten bewezen Ze w er-
den ui teraard langer gebru ikt en zelfs tot na de Eerste 
Wereldoorlog nog nieuw gebouwd , zoa ls de 'Dumas ' uit 
Maastricht. Negen jaar na de opening (in 1832) van het 
Kanaal van C harleroi naar Brussel werd echter a l bes loten 
om het kanaa l te vergroten voor 300 tons schepen , wat in 
fasen gebeurde en ui teindelijk in 1936 was afgerond. De 
slu izen werden vergroot tot een lengte van 40,80 meter tus-
sen de deuren en een breedte van 5 ,20 meter, geschikt voor 
spitsen. Dot w as de maat van de Franse kanalen en van het 
Belg ische Cono l du Centre , dot van M ons (of Bergen) naar 
Seneffe liep en door aansloot op het Kanaa l van Charleroi 
naar Brussel. Dit Conal du Centre werd tussen 1888 en 
1917 aangelegd , met de vier scheepsli ften bij Thieu , voor 
de afvoer van kolen ui t de Borinoge . Uiteraard werden de 
baquets daar ook ingezet, alhoewel het kanaal dus geschikt 
w as voor grotere schepen. 

Typen 
Heeft Vifquain zich loten insp ireren door de Engelse narrow-
boats? Seghers beschrijft de bak van Charleroi a ls een klein 
Walenschip, w oorschijnlq k om de doosvorm van beide, de 
baquet en de Waal De eerste boquets waren uiteraard van 
hout en het terugval lend boeisel op kop en kont doet aan 
een tjalk denken . Dus denken sommige auteu rs dat de 
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Het tjalkenmodel en het spitsmodel, Branche de Bellecourt. foto Georg e Snijder, juni 2006 Betonnen baquet in sluis 27 bij Ronquières. Collectie MET 

Hollandse tialk als voorbeeld heeft gediend . Welk schip dan 
ook model heeft gestaan , er zijn bij de iizeren baquets ver-
schillende modellen te onderscheiden. 
Vanaf 1 87 4 werden in België ijzeren baquets gebouwd. Die 
hadden hetzelfde model als de houten baquets, met een 
terugvallend boeisel op kop en kont. De laatste reeks iizeren 
baquets echter hadden meer de kop van een spits. De teke-
ning van C Bayot laat de types schematisch zien . 
In het scheepvaartmuseum van Baasrode zijn tekeningen 
bewaard van baquets, die door de scheepswerven Van 
Damme en Van Praet-Dansaert zijn gebouwd . Een tekening uit 
1902 laat een ijzeren baquet zien d ie volledig overeen komt 
met zijn houten voorganger. In 1906 echter is de vorm inder-
daad meer die van een qzeren spits met een wuft puntje op 
de kop De tekening vermeldt dan ook dat het om een 'Spi ts' 
gaat, met de maten 19,45 x 2,63 x 2 ,25 meter, dus de 
maten van een baquet. In de wandeling heet dit dan ook een 
'spitsbak' . Ook die twee baquets uit de Branche de Bellecourt 
laten dat verschil zien : het 'tjalkenmodel' gebouwd in 1902 
en het 'spitsmodel ' gebouwd in 1906. De reden voor die ver-
andering is onbekend Deze baquet met de spitsvorm wordt 
ook wel , naast spitsbak, een halve sp its of zelfs een kwart 
spits genoemd. Die laatste term is meer toepasselijk aange-
zien er qua afmetingen vier baquets in een spits passen. 
Het vierde type, de betonnen baquet, is een uitzondering en 
had een platte, schuine voorkant, waardoor deze baquets 
helemaal op een varende doos leken. Ze schijnen door de 
Duitse bezetters gebouwd te zijn in de Eerste Wereldoorlog 
bij gebrek aan ijzer. 
Zoals gezegd waren de baquets oorspronkelijk van hout. De 
eerste ijzeren baquets werden in l 87 4 voor ' la Société des 
carrières de pavés de porphire (ou grès) de Quenast' (sinds 

1985 de firma Gralex) gebouwd. Deze exploitant van de 
steengroeve in Quenast vervoerde kasseien met eigen sche-
pen. De houten schepen waren veel kwetsbaarder bii het 
laden van de kasseien dan de i jzeren schepen en daarom 
bestelde de firma al vroeg zes ijzeren baquets bii Jabon in 
Ombret. Deze werf had lang he· monopolie van ijzeren 
baquets In 1883 werd in Willebroek de eerste iizeren 
baquet gebouwd. Na 1894 werden in Baasrode de 
baquets in ijzer gebouwd, geklonken met de voor België 
gebruikelijke bolle klinknagels en de bijna kunstzinnige klink-
patronen. 
Er zijn geen grote verschillen bekend tussen de houten en 
ijzeren baquet (qua vorm en ui tvoering wel te verstaan). Een 
ijzeren baquet heeft wel een iets groter laadvermogen, tot 
77 ton. Houten baquets hadden een ankerrol terwijl de 
metalen baquets voorop een ankerlier hebben. 
Werven 
De scheepsbouw in België is geografisch verdeeld over het 
gebied van de Schelde en dat van de Maas. 
Begrijpelijkerwijs vormt het gebied rond het Kanaal van 
Charleroi naar Brussel en de Schelde het gebied van de 
bouw van onder andere baquets. Langs de Schelde alleen 
al waren tientallen werven en werfies , die naast veel 
binnenvaartschepen soms ook zeeschepen bouwden. Bijna 
allemaal zijn ze inmiddels verdwenen en de huid ige herop-
leving van de scheepsbouw, d ie in Nederland plaats vindt, 
lijkt aan België voorbij te gaan. Veel informatie uit de perio-
de rond 1900 is meestal niet bewaard gebleven . 

De oude scheepswerven van Van Damme en Van Praet-
Dansaert liggen nu achter het scheepvaartmuseum in 
Baasrode, met de twee waarschijnlijk oudste intact 
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La Lou1ïlère Panorama (llue prise du terril Cambier). 

Werf Van Proet in La Louvière 

gebleven getijdedokken van België . De werkplaats van Van 
Proet ligt er bij alsof de ploeg is gaan schoften Toen het 
contract van de voorman was afgelopen , werd ook de ploeg 
van de ene op de andere dog bedankt Die werkplaats loot 
ook een soort serieproductie zien waarbij ijzeren ploten de 
loods binnenkwamen en no het ponsen van de goten voor de 
klinknagels gevlokt werden en verder het proces in g ingen 
Op deze manier kon deze relatief kle ine werf een groot aan-
ta l schepen bouwen, met soms wel twee of meer tewaterlatin-
gen per maand . Informatie over de scheepsbouw is hier, welis-
waar niet compleet, redelijk bewaard gebleven , zij het slecht 
ontsloten. Veel is overgebracht naar het Scheepvaartmuseum in 
Antwerpen , waar het ontoegankelijk opgeslagen is . 
Bij scheepswerf Van Proet-Donsoert werden in de periode 
1898-1903 in totaa l 55 schepen gebouwd , waaronder een 
onbekend aantal boquets, en in de periode 1904-19 l O wor-
den ongeveer 60 schepen gebouwd, hoofdzakelijk spitsen en 
6 boquets. Deze gegevens komen uit de twee bestekboeken 
over die periodes, handgeschreven bestekken en overeenkom-
sten voor de schepen, waaronder veel spi tsen . 
Van de scheepswerf van Van Domme uit Baasrode zijn schrift-
jes met de loonkosten van de nieuwbouw bewaard gebleven. 
In de periode l 894-1904 werden in totaal l 29 schepen 
gebouwd waarvan 16 spitsen , 57 klipperoken , 12 
Rijn kassen , l O stoomsleepboten , 9 Wa len en 7 baquets de 
Charleroi Tussen 1904 en 1914 werden er 283 schepen 
gebouwd waarvan l 3 boquets. In de daarop volgende perio-
de, waar de Eerste Wereldoorlog natuurlijk een belangri jke rol 
speelde, wordt geen melding meer gemaakt van nieuw 
gebouwde boquets 2 

Een prentbriefkaart met een luchtfoto van de werf van Van 
Proet uit Lo Louvière laat de productie van (in dit geval houten) 
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baquets zien . Deze werf was trouwens opgezet door een broer 
van de werfeigenoar in Baasrode en de nummer één in de 
bouw van houten boquets met l 03 exemplaren . Andere 
belangri jke werven logen in Boom en Willebroek. 
De belangri jks te thuishavens van de boquets, zowel houten als 
ijzeren , waren St. Jans-Molenbeek (89 exemplaren), Wil lebroek 
(85 boquets) , Antwerpen , Brussel, Baasrode, Boom 2n 
Hingene, elk met meer don 20 ngeschreven boquets in 1906. 
Daarnaast was er nog een longe lijst met andere plaatsen , 
waar minder boquets waren ingeschreven. 3 

Wat opva lt, is dot de thuishaven van het merendeel der 
baquets in Vlaanderen was, terwijl het kanaal toch ook voor 
een belangri jk deel door Wallonië liep 
Het Belg ische binnenvaartregister geeft bouwoontollen tot en 
met 1905 . Houten boquets blijven gebouwd worden, moor het 
aan ta l ijzeren neemt toe tegen het einde van de l 9e eeuw. In 
totaa l werden over de periode 1840 tot en met 1905, 278 
houten en 98 ijzeren gebouwd volgens het register. De eerste 
seri e baquets die het kanaal bevoeren direct no de opening, is 
niet gereg istreerd . No 1905 zi jn alleen cijfers bekend van het 
Reg ister der Scheepsmeti ngen , moor die cijfers lijker , tenminste 
voor het aantal gebouwde schepen in een gegeven jaar, niet 
betrouwbaar Zo geeft dit register aan, dot er in 1919 twee 
houten en geen enkele ijzeren boquet wordt gemeten , terwijl 
we weten, dot er in 1919 tenminste één ijzeren boquet is 
gebouwd, de 'Dumas' , d ie nu in Maastricht ligt. Voorts werden 
er in 1917 (recht in de Eerste Wereldoorlog) 30 houten 
baquets bij de meetd ienst geregistreerd! Gemeten ir dat jaar, 
maar ook gebouwd? Naast de bouw van een tienta l betonnen 
baquets zou het kunnen zi jn dot er weer werd teruggegrepen 
op houten boquets wegens het gebrek aan ijzer in de Eerste 
Wereldoorlog. 



Dit is de derde aflevering over de 
'baquet de Charleroi ', een Belgisch 
kanaalschip, speciaal ontworpen en 
gebouwd voor het kanaal van Charleroi 
naar Brussel. Dit kanaal werd speciaal 
aangelegd om de kolengebieden rond 
Charleroi te ontsluiten en een directe 
verbinding te maken met Brussel. 
Natuurlijke en economische factoren 
bepaalden de maat van het kanaal en 
de kunstwerken en het schip moest daar 
optimaal gebruik van maken. Het schip 
was gemiddeld 19,60 x 2,60 x 0,40 
meter (ongeladen} en moest gejaagd of 
gesleept worden. Tussen 1832 (de ope-
ning van het kanaal) en 1919 werden 
er ca. 1100 gebouwd, eerst in hout, 
later in ijzer. Het kanaal werd in twee 
fasen vergroot naar de Europese norm 
en rond de Tweede Wereldoorlog ver-
dween de laatste baquet (of bak) uit de 
vaart. Enkele ijzeren exemplaren over-
leefden als woonschip (zie Bokkepoot 
175 en 176). 
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een houten Baquet. Collectie Rijn- en Binnenvaartmuseum Antwerpen 
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Bak van hout, mannen van staal 
Baquet de Charleroi 3 

Veel van de afbeeldingen van baquets zijn te vinden op oude 
prentbriefkaarten die tussen 1890 en 1920 zijn gedrukt. 
Fotograferen was toen nog bijzonder (en duur) zodat we ons 
eigenlijk alleen door die kaarten een beeld van het dagelijkse 
leven kunnen vormen. Baquets spelen soms een hoofd- of bijrol 
op zo'n kaart en gunnen ons zo een blik op het varen met en 
wonen op een baquet. Op een van de vele prentbriefkaarten 
waarop baquets voorkomen, deze keer uit Charleroi, ligt een 
aantal houten baquets naast en achter elkaar. Let op de kap-
pen , of windschermen, die op de baquets z ijn gebouwd, met 
de ramen aan de voorkant, het watervaatje voor de mast, 
voorop de tweede van rechts, de lichtgekleurde kluisborden en 
de afstandhouders naar de wal. 

De baquet de Charleroi, speciaa l ontworpen voor het eerste 
Kanaa l van Charleroi naar Brussel, werd tussen 1832 (de 
opening va n het kanaal) tot 1919 gebouwd op verschil len-
de werven in het gebied van de Schelde Eerst in hout 
uiteraard. Dit artikel probeert wat meer inzicht te geven in 
het bouwen van de houten boquets (over de betonnen heb 
ik niets kunnen vinden en in het volgende artikel komen de 
ijzeren boquets aan bod ) De beschrijving is gemaakt aan 
de hand va n enkele tekeningen , bestekken, foto's en 
uiteraard prentbriefkaarten. Houten baquets zijn er niet meer, 
ten prooi geval len aan rot en sloop. 
Het goot hier om een paar kara kter istieke voorbeelden , 
wan t er zi jn ru ime variaties op het thema mogelijk al naar 
gelang de w erf w aar de boquet werd gebouwd, de tijd 
waarin werd gebouwd (een ti jdsspanne van 77 jaar), de 
luimen van de werfboos en de portemonnee van de 
opd rachtgever. En niet te vergeten de techn ische ontwikkelin-
gen en mogelijkheden , socia le en economische omstandig-
heden enzovoorts. Al te vaak worden gedeta illeerde verkla-
ringen opgehangen oon (toenterti jd) toeva llige zaken , die 
dan uitgebre id worden tot algemeen geldend . Ik za l dot 
proberen te vermijden Om de door Sopers gebru ikte spreuk 
te herha len: 'Variis modis benefit' (op verschil lende wi jzen 
kon het goed gebeuren ). 

Wat weten we 
Er is nog wel w at informatie beschi kbaar over het bouwen 
van boquets. Vaak w erd in d ie tijd (we spreken over de 
tweede helft van de l 9e eeuw en de eerste twin tig jaar van 
de 20e eeuw) gebouwd op de ervaring van de scheeps-
timmerman of w erfboas De techniek van het bouw en van 
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George Snijder 

Baquets in Charleroi 

een houten schip is niet anders voor een boquet do n voor 
bijvoorbeeld een Waa l of een houten vissersschip . De 
moten verschillen en zo zal iedere scheepstimmerman een 
eigen oplossing hebben om binnen de moten van de 
boquet een schip te bouwen en oplossingen te zoeken voor 
de problemen die hi j tegenkomt. Een ui tgebreide arch ive-
ring bestond niet. In een overeenkomst met de opdrachtge-
ver werd de opdracht summier vastgelegd , w aarbij het 
vaak ging om afwi jkingen ten opzichte van het gangbare 
('no gewoonte') of vereiste ('na den eisch '). De overeenkom-
sten waren in die tijd ongecompliceerd en veel meer geba-
seerd op vertrouwen don op juridische muggenzifterij . De 
summiere documentatie, het ontbreken van gedetail leerde 
wet- en regelgevi ng , en de beperkte standaardisatie en nor-
mering zorgden er ook voor dot er genoeg variaties in de 
bouw w aren , zowel tussen de werven onderling als binnen 
een w erf En natuurlijk werd het belang voor later van 
aardse zaken a ls het bouwen van een gebruiksvoorwerp 
(wat de boquet toch was) logischerwi js niet gezien , zodat 
de archivering zich tot het hoogstnoodzakelijke (dus meestal 
de financiële administra tie) beperkte . De werven waren 
meestal famil iebedrijven en bi j het opheffen van de werf 
werd het archief op zijn best verdeeld onder de 'erven ' of 
gewoon w eggegooid. Het en ige w at eigen li jk vaststond 
voor de boquet w as de moot van de sluizen en de door-
vaarthoogte van de: bruggen in het Kanaa l van Charleroi 
naar Brussel, die de bu itenmolen van de baquet bepaal-
den. 
In het Scheepvaartmuseum Baasrode (België) is een enkele 
bouwteken ing bewaard In de bibliotheek van het 
Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen is een bestek 
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Fotocollectie Museum Baasrode 

gearchiveerd van een houten baquet. Van de werf van Van 
Damme is een opmeting van een houten baquet uit de 
jaren vijftig van de l 9e eeuw beschikbaar. Het Maritiem 
Museum in Rotterdam heeft in de collectie Versteeg een 
tekening van een houten baquet en ook Dehem heeft een 
tekening van een houten baquet. Wat er verder nog mocht 
zi jn , is niet ontsloten 

Houtbouw 
De prentbriefkaart uit La Louvière van de Van Proet werf 
aldaar laat het bouwen van houten baquets op de het 
droge zien (zie Bokkepoot 176 pagina 34) Om de onder-
kant te bereiken werden de baquets gekrengd. In het 
Scheepvaartm useum Baasrode staan nog twee originele vi j-
zels om schepen te krengen . Er is een klein aantal foto 's 
genomen tijdens de bouw van een houten baquet, maar de 
meeste houten baquets zijn te vroeg gebouw d voor de foto-
grafi e. 
Het bestek (zie verder) beschrijft de houtsoorten met de 
maten die gebruikt werden voor de verschi llende onderde-
len. Aantekeningen corrigeren de afmetingen hier en daar 
naar gelang de ervaringen tijdens de bouw of de beschik-
baarheid van het hout. De mast ontbreekt in het bestek De 
nieuwe houten baquet kostte 2450 Belgische franken (toen 
ongeveer f 1200) met de inrui l van de oude baquet! 
Zonder inruil ongeveer het dubbele tot misschien wel drie-
maal zo veel in latere jaren . 
De foto 's en prentbriefkaarten laten verschillen zien tussen 
de houten baquets onderling . Zo was de ene baquet stom-
per dan de ander, de boeg rechter of ronder en helde het 
boeisel op kop en kont meer of minder naar binnen. De 
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Tekening W. Versteeg, Maritiem Museum Rotterdam 

eerste houten baquets hadden zware en geprofileerde 
boeghouten , maar die werden later lichter uitgevoerd. Dit 
kan het gevolg zijn van een verandering in techniek. 
Misschien w erd bij de latere baquets meer gebruik gemaakt 
van gebrande planken in plaats van in vorm gezaagd hout. 
Ook is er een evolutie in de zeeg te zien. In de beg inperio-
de was er een grotere zeeg , d ie in de loop der tijd steeds 
kleiner werd , waardoor ook het laadvermogen wat toenam. 
Een opmeting uit l 844 geeft een holte (tussen dekplank en 
vlak) van 1,895 m terw ijl in 1853 2 meter werd opgeme-
ten (net als in het hierbij gaande bestek) en in 1869 2 ,05 
m. (B ij een ijzeren baquet uit 1905 was het zelfs 2 ,25 m) 
De opmeting van de houten baquet van Ferd inand Steppe 
Schavatte geeft ook een ind ruk va n de zeeg van het schip. 
Het sch ip heeft een lengte van 19,32 meter en een breedte 
van 2,64 meter. De voorsteven is 2 ,79 meter hoog ('hoog 
op den draet gemeten') en de achtersteven 2,75 meter 
('van den onderkant der schegge ') Aan de voorsteven is de 
holte 2 ,20 meter ('d iep boven de dekplank'), in het midden 
2 meter en 3 meter van de achterkant van het schip is het 
2 , 19 meter. De opmeting is niet gedateerd , maar op basis 
van het handschrift en het taalgebruik stamt deze uit de tijd 
van meestersc heepmaker Petrus Franciscus Van Damme ui t 
het midden van de ja ren vij ftig van de l 9e eeuw 
O p basis van deze en andere opmeti ngen , enkele bestek-
ken en foto's heeft Maurice Kaa k (oud-restaurateur van het 
Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen) een aanta l 
model len gemaakt van de houten baquet. Bovenstaande 
detailinformatie komt deels uit de beschrijving hiervan. 
De gebru ikte houtsoorten versch il len over het schip afhanke-
lijk van de toepassingen zoa ls beschreven in rei bestek. 
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Scheepswerf Berger te Halle, 1906, collectie Nauwelaers 

Zo zijn de scheg en de kiel van olmen (iepen) hout, de naast-
liggende delen van het vlak ('knoesselplanken') van beuken-
hout en de rest van het vlak weer van olmenhout. De den is 
van kweeken (2) of van abeelen (populier) . De romp wordt 
ook van popul ier gemaakt, evenals de luiken op voor- en 
achterdek. Voor de rest van het houtwerk wordt eikenhout 
gebru ikt, inclusief de 'rol ' en het roer. Veel verschillende soor-
ten hout dus en opvallend dat er zoveel licht (in gewicht) hout 
werd gebru ikt, met name voor de romp. Gewichtsbesparing 
om het laadvermogen te verg roten of een kwestie van prijs? 
De tekening van Versteeg geeft een goed idee van de houten 
baquet, maar het li jkt toch dat er een soort gemiddelde van 
een aan ta l baquets is getekend. Ook lijkt hi j niet echt 
betrouwbaar qua maatvoering : hij geeft een lengte van l 8 
meter precies . Het roerzwaard on tbreekt op deze teken ing . 
maar wel is de braadspil te zien . De doorsnede laat een kim 
zien met een rech te hoek alsof de gangen koud tegen het 
vlak zi jn gezet, technisch niet echt waarsch ijnli jk. 
Van Koni jnenburg heeft in zi jn boek geen tekening opgeno-
men van de baquet, maar wel een kleine beschrijvi ng, d ie 
uiteraard van toepassing is op de houten baquet. Hi j zegt 
'De sub a genoemde groep (de Baquets de Charlerois) wordt 
in het Vlaamsch 'Bak' genoemd en nebben geheel de vorm 
van een para llellopipedum . Lang 19,50 m, zijn z ij breed 
2,60 m. Hun diepgang is bij leegvlot 0,35 m à 0,40 m, bi j 
lastvlot l ,80 m. Zi j hebben dan een inhoud van 67 à 72 
ton. De maximumhoogte bi j leegvlot bedraagt 2,65 m. Een 
en ander houdt verband met de afmetingen van de sluizen 
van het kanaa l van Charlero i, we lke lang z ijn 19 meter en 
breed 2 ,70 m. De bruggen hebben een doorvaarthoogte 
van 2 ,65 m à 3,00 m (kosten 4500 à 7500 frank) ' 
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Tekening W. Versteeg, Maritiem Museum Rotterdam 

De zijde van de houten baquets was eerst verdeeld in 8 
gangen, later in 7 bredere gangen inclusief het zogenaam-
de zandboord . Toen liepen de gangen ook minder sterk 
omhoog tegen de stevens op . 
De scheepshuid werd waterd icht gemaakt met pek en werk, 
gebreeuwd dus, zoa ls ui t het bestek va lt op te maken: de 
aannemer moet onder andere pek en w erk leveren (' Den 
aenvaerder moet ook leveren ... pek, w erk . . ' ) Het schip 
moest worden geteerd na glad gemaakt te zijn ('geschrabt 
en geschaefd '). 
Houten baquets hadden veel onderhoud nodig . Vier tot vi jf 
keer per jaar moest de romp geteerd worden en aan het 
eind van de zomer moest het schip gekalefaat worden om 
de naden , die door de warmte tussen de huidgangen 
waren on tstaan , te d ichten Was het erg warm , dan dekten 
sommige schippers het hout af met natte za kken . 
Bi j de foto's in verschillende verzamelingen staan vaak de 
namen van de schippersfam ilies Veel dezelfde namen, wat 
du idt op schippersgeslachten , en voornamelij k ook Vlaamse 
namen . Het leven aan boord en de faci litei ten aan boord 
hoop ik in een volgend artikel te beschrijven . 

Steenkool 
Op 29 september 1984 w erd in Charleroi de laa tste 
w agen W aa lse kolen bovengronds gebracht. Daarmee 
kwam een einde aan zeven eeuwen kolenwinning in d it 
gebied . 
De eerste steenkool werd aan de oppervlakte gevonden en 
dat begon in de l 3e eeuw. In 1770 waren er zo'n 32 put-
ten die kolen lagen op een diepte van l O tot 20 meter on t-
sloten . 
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Le biel de Grogneaux, drie baquets. Landschap mei steenkoolbergen. Kolenmijn in Charleroi en kolenbekkens (www.mineshainaut.ibelgique.com) 

De ontwikkeling van de kolenwinning kwam in een versnel-
ling tijdens de industriële revolutie, toen de energ iebehoefte 
van de zich ontwikkelende industrie en van de groter wor-
dende steden sterk toenam. Het kanaal van Charleroi naar 
Brussel , en dus ook de boq uet, speelde daar een belangrij-
ke rol bij In een vorige Bokkepoot beschreef ik a l de fi loso-
fie van Koning W illem 1, die Wallonië als het industriege-
bied van de Nederlanden zag , waarvoor het Kanaa l van 
Charleroi naar Brussel (en dus de boquet) essentieel waren 
om dit gebied te verbinden met de rest van Belg ië en met 
Nederland. Na de Belgische onafhankelijkheid was het 
Kanaal van Charleroi naar Brussel een belangrijke verbin-
ding met het industrie- en steenkoolgebied rond C harleroi 
In het gebied van Charleroi en de Beneden-Sambre (het 
zogenaamde 'Pays Noir') werden in 1950 57 kolenmijnen 
geëxploiteerd door 1 8 bedrijven, d ie jaarlijks 7,5 mil joen 
ton steenkool produceerden van tot wel 1 l 00 meter diepte. 
De oprichting van de EGKS (Eu ropese Gemeenschap voor 
Kolen en Staal) in 1951 betekende het begin van het 
einde. De Waalse kolen konden (net zo min als de 
Nederlandse steenkool) niet concurreren met ge·1mporteerde 
steenkool. Te dunne lagen , te arbeids intensief, weinig 
mogelijkheden tot mechanisatie, onvei lig en ook niet in 
staat te concu rreren met andere, opkomende, fossie le 
brandstoffen zoals olie en gos. Ondanks uitgebreide staats-
subsid ies was het einde in de daarop volgende decennia 
onvermijdelijk, met als gevolg grote werkeloosheid en een 
wegkwijnende industrie. 
Maar deze industrie (en zeker de mijnbouw) heeft natuurlijk 
wel zijn sporen achtergela ten in het landschap. De verloten 
mi jnzetels, de torens van de ophaalmachines en de grote 

steenbergen met het 'afval ' (het onbrui kbare gesteente, dot 
met de steenkool mee naar de oppervlakte kwam) van de 
mijnen. En verder de kanalen die de versch il lende mijnge· 
bieden , Ie Pays Noir, Centre en Borinage, ontsloten. Het 
Kanaa l van Charleroi naar Brussel verbond het Pays Noir 
rond Charleroi met Brussel. Het Conal du Centre deed het 
zelfde met het Centrumgebied rond La Louvière en de 
Borinage rond Bergen/ Mons 
Aan het Centrumkanaal staat de Cantine des ltaliens, 
onderkomen voor de eerste gastarbeiders uit Italië, d ie tus-
sen de twee wereldoorlogen naar Wallonië w erden 
gehaald om de Waalse kompels (m i jnwerkers) te vervan-
gen. Loter kwamen de gastarbeiders uit Turkije en Marokko. 
De werkomstand igheden waren dusdanig dat de Walen lie-
ver hun heil zochten in ander werk. In 1920 werkten er bi j-
voor-beeld rond de 40.000 mensen in de mijnen va n de 
Borinage. Naast de 'bedrijfsrisico's' zoals instortingen, over-
stromingen , stof en explosies, was werken op een d iepte tot 
1 150 meter bi j een temperatuur van 50 graden geen pret-
je, met als 'pensioen' een akelige dood door stoflongen. 
Het grootste ongeluk gebeurde op 8 augustus 1957 in de 
mijn van Marc inelle waarbij 263 doden vielen , onder wie 
l 36 Italianen. In 1934 maakte Joris lvens een documentai-
re 'Misère au Borinage', over de werk- en leefomstandighe-
den van de mi jnwerkers. 
Toen in 1984 de laa tste Belgische mijn in Wallon ië d icht-
g ing , was de rol van de baquet al en ige decennia uitge-
speeld. 

m 
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oom e a s ee 
De baquet bracht steenkool van het gebied rond Charleroi 
naar Brussel en het Scheldegebied Aan de Rupe l, een z ijri-
vier van de Schelde, ligt Boom, met een gro te baksteen in-
dustrie , w aar ook steenkool w erd gebruikt . Wat w as er 
logischer voor de schippers dan om op de terugw eg naar 
Charlero i bakstenen en dakpannen ui t Boom mee te 
nemen8 
De steenfabrieken en de kleiw inning bepaa lden het gezich t 
van een relatief klein gebied aan de oever van de Rupel In 
de Romeinse tijd werden hier al stenen gebakken , maar de 
huidige industr ie vindt zijn oorsprong in de Middeleeuw en . 
Naar verluid t begonnen de monniken hier met deze bezig-
heid omdat zi j stenen nodig hadden voor hun abdi j 
Zo'n 38 tot 26 mil joen jaar geleden (t ijdens het O ligoceen , 
onderdeel van het Tertia ir) was België bedekt met zee, en 
hierin w erden zand- en kleilagen afg ezet. Een van die 
lagen is de Boomse Kle i De di kte van de Boomse klei vari-
eert van bijna O meter in de Rupe lstreek tot ongeveer 1 30 
meter in Turnhout en nog dikker naar het noordoosten toe. 
De Boomse Kle i is ook bekend van een andere mogelijke 
toepassing , nameli jk de ops lag van radioactief afva l, waar-
naar men a l tienta llen jaren onderzoek doet. 
Rond Boom ligt de klei zo dicht aan de oppervlakte, dat ze 
makkelijk gewonnen kon worden voor de steenbakkerijen 
Ze is namelijk bi jzonder geschi kt om ba kstenen en dakpan-
nen van te bakken . 

Het aanta l steenfabrieken nam toe van l 8 in 1546 naor 
54 in 1849 De verkoop van baksteen groeide bi jvoor-
beeld na de stadsbrand van An twerpen ( l 546) , toen er 
geen houten huizen meer gebouw d mochten worden. 

Il 

Laden van een baquet met bakstenen in Boom, 1908, collectie Nauwerlaers 

De opening van het Kanaal van C harleroi naar Brussel in 
l 832 betekende een extra opleving van de ba ksteeni n-
dustrie omdat de aanvoer van steenkool zoveel makkeli jker 
(en goedkoper) w as . De baquets voerden steenkool aan uit 
het gebied rond Charleroi en namen op de terugreis de 
Boomse baksteen mee . 
De opleving werd natuurli jk ook bepaa ld door de techn i-
sche ontwikkelingen , zoa ls de verbetering van de ovens, en 
door de mechanisatie na de Eerste Wereldoorlog . 
Beg in jaren '60 van de twintigste eeuw w erkten in de 
Rupelstreek ongeveer 12 .000 mensen in de steenbakkeri jen 
en aanverw ante bedri jven In de jaren '70 begon de teloor-
gang en van de 34 steenbakkerijen langs de Rupe l rond 
Boom waren er in 1994 nog 5 in w erking . Bovend ien ver-
loor het vervoer van de stenen over w ater het van het weg-
vervoer. 
Het typische Rupellandschap heeft maar kort bestaan: ui tge-
d iepte 'gelegen' met lange sma lle droogloodsen (lezzes) en 
een kilometerlange rij hoge schoorstenen langs de rivier. 
Een rivier waar de baquet met de hand werd geladen met 
Boomse stenen en dakpannen voor de terugweg . 

Hierbij een transcriptie van een handgeschreven overeen-
komst tot het bouwen van een houten baquet. Helaas is het 
stuk niet gedateerd, maar het komt zeker uit de l 9e eeuw. 
Het bestaat uit drie volgeschreven kantjes op twee dubbele 
foliovellen, die aan elkaar zitten als waren ze uit het midden 
van een groot schrift gescheurd. Interpunctie aangepast voor 
de leesbaarheid. 
(Archief Nationaal Scheepvaartmuseum Antwerpen) 



De ondergeteekende A. Steppe-De Block, Koopman 
te Antwerpen & S.J. Van Damme, meesterscheep-
maker te Baesrode zijn overeengekomen tot het 
bouwen van een Nieuw Schipsken bijgenaamd 
Baquet voor de voert van Charleroy onder de vol-
gende Conditien en Dimentiën. 
Het schip moet lang zijn, over stevens, Negentien 
meters zeven en dertig Centimeters. Breed, buiten 
de Berghouten twee meters twee en zestig 
Centimeters. Diep onder de dekplank twee 
meters. 
De voor en agterstevens na den asch van het 
voertuig benevens schillebanken, velling, 
Kluisstuk, pennen, koppen der Rol, Keperingen ', 
Boeghouten, Plegthout &a. De schegge en kiel-
plank in olmenhout ' dik na gewoonte. 
De Knoesselplanken ' in beukenhout dik buitenkant 
vier duim en binnenkant twee duim & hall; het 
overige vlak in olmen twee duim & hall. 
De zand boorden in eiken zeven kwart duim' en 
de overige boorden in eiken zes kwart duim. De 
Berghouten oen de boeghouten dry & hallduim en 
verders gezaegd op twee duim; zij zullen onge-
veer dertien ' duim breed zijn. 
De Dennebooms breed van agter achttien' duim 
ongeveer en van voor tien duim; zij zullen zeven 
kwart duim dik zijn benevens de schilden. 
De dekplanken met de verbreedingen saem onge-
veer veertien duim breed en zeven 
kwart duim dik. De plegten agter en voor dik 
duim & hall. De kantstukken van het paviljoen dik 
twee duim en den binnenkant getrapt op duim; het 
overig van het paviljoen in eiken duim. 
De mastkoker in dry eikeplanken van twee duim 
dik stoende tot op de buithelling' en een gebind-
stuk van duim & hall; de beplanking op zijde in 
abeelen ' duimshout en onder het gebindstuk eene 

eike' duimsplank om des noods voor pompkas te 
kunnen dienen. 
De Buiboegsels" duim & half en de Agteboegsels 
zevenkwart duim dik. 
De vrangen vier duim vierkant en moeten twaalf 
duim " & hall uit elkander liggen; tusschen iedere 
vrang van beide kanten eenen behoorlijken poot". 
De lnhouten breed dry duim & half, onder dik 
ongeveer dry duim en hall en boven twee duims 
en een kwart. De Bandwegers" benevens de twee 
stroken kunnen dik duim & hall en breed na 
gewoonte. De buithelling en schoten in eiken 
duim . 
Vier bolders boven vijl duim & hall vierkant en 
onder de dikte der lnhouten. 
Het mostgebind en waterbuik" von vijl & half à 
zes duim breed en diep na den eisch. 
Den woterbalk van het paviljoen na den eisch ". 
De middelgebinten vier duim breed en vier duim & 
half hoog. 
De plegtbalken van voor ongeveer vier duim vier-
kant en die van het paviljoen dry duim & hall 
breed en twee duim & hall dik. 
Eene eike rol met eike koppen 
Eene eike roer van boven dik dry duim en onder 
twee duim. 
Eene behoorlijke inspet " en stuerplank. 
Eenen kweeken of obeelen Den; de goten dry duim 
& half en de hoenstokken " zeven kwart duim 
vierkant. 
Voor op de plegt een kistluik verdeeld in twee 
luiken ook in abeelen hout, daerenboven een 
vooronderluik. 
Den aenvoerder moet ook maken & beschieten den 
ogteronder volgens gewoonte, benevens den 
vooronder, alles in without; moer indien den aen-
besteder buitengewoone werken dede maken zijn 

dezelve voor zijne rekening 
Den aenvoerder moet ook leveren nagels, pek, 
werk, presendoek, presennagels & Papier en zal 
het schip, no wel geschrobt en geschoeid te zijn, 
in den teer leggen. 
Het ordinair smidtswerk is voor rekening van den 
aennemer en het extra smidtswerk 
is voor aenbesteders rekening. 
Van beide kanten zijn voorschrevene condities 
aangenomen mits eenen opleg op eenen ouden 
Baquet genoemd Jeune Adelaide, van twee dui-
zend vier honderdvijftig franken 

getekend A. Steppe DeBlock en SjvDomme 

l vers terkingen op bo venzijde voorste en ach te rste 
boeisel 
2 iepenhout 
3 zijplonken van het vlok noest de kiel 
4 Dit is overschreven met 'Twee Duym ' mei een aan -
tekening in de kantlijn 'Zegge de zandboorden in 
eyken twe eduym ' met parool van SJD 
5 in cijfers is hier ' 14 ' bo ven geschreven 
6 mei potlood bijgeschre ven ' 17 ' 
7 ruim vloer 
8 populier 
9 in potlood bijgeschreve n 'abeel ' 
l O boei sel 
11 in potlood bijgeschr ev en ' 13 ' 
12 kromhout ('krommel ' ) 
13 delen waar dekbolken op liggen 
14 steunbalk op vlak ('dikbolk ' l 
15 ' na den eisch ' is hier doorg es treept mei pen en 
verv angen door 'vijl duim ' 
16 helmhout ingesto ken in ijzeren roerbeslag 
17 steunen voor luiken 
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George Snijder 

Bak van 
Baquet de Charleroi 4 

De Baquets Pensée en Emiel, Molenbeek 1908. Collectie Logrou. Volgende pagina: Baquet-te ke ning van Marie Jacops naar opmeting van Van Beylen en de Vos , 1961 

Foto's met poserende schippersfamilie, zoals deze veel gepu-
bliceerde foto van twee baquets, twee verschillende modellen, 
geven een mooi sfeerbeeld uit begin van de vorige eeuw. 
Let op het windscherm en het watervaatje op de rechter, het 
kacheltje (?) op de linker. De foto is in 1908 genomen in 
Molenbeek, met de baquets Pensée en Emiel. 
Aan boord v.l.n.r. Pierre Pijl, Jeanette Daerens (met scheeps-
hond) en Emiel Willaert. 

Ten tijde van de foto zouden er nog circa l O jaar ijzeren 
baquets gebouwd worden , alhoewel in de Eerste 
Wereldoorlog enkele betonnen en houten baquets w erden 
gebouwd wegens het gebrek aan i jzer. De baquet is nauw 
verweven met het Kanaa l van Charleroi naar Brussel . De 
werkzaamheden om het kanaal te verbreden begonnen al 
in l 84 l, maar het zou tot het midden van de jaren dertig 
van de 20e eeuw duren voordat het hele kanaa l gesch ikt 
was voor schepen tot 300 ton in plaats van de originele 
70 ton. Tot d ie tijd bewezen de baquets hun diensten . De 
houten baquets stierven langzaa m uit, de ijzeren bleven 
w at langer meedraa ien , tot rond de Tweede Wereldoorlog 
ook de laatste daarvan uit de binnenvaart in Belg ië verdw e-
nen. 
Dit artikel verhaa lt over de ijzeren baquets. De informatie is 
ui t enkele tekeningen en bestekken, de overgebleven 
baquets en foto 's gehaald . Zoa ls ik in de vorige aflevering 
(Bokkepoot 178) over de houten baquets a l opmerkte , gaat 
het hier over typische voorbeelden. Variaties zu llen er 
genoeg zijn , zoals de nog bewaarde baquets al bewijzen . 
Over de ijzeren baquets is wat meer bekend dan over de 

Il 

houten baquets, maar ook hier geldt, dat er weinig docu-
mentatie bewaard is, veela l ook omdat de werven opge-
doekt zi jn Een enkele bouwtekening , een contract en een 
voorbee ld van een bestek. Van Beijlen en De Vos 
(Scheepvaartmuseum Antwerpen) hebben in 196 l ijzeren 
baquets opgemeten en uitgebreid getekend En dan z ijn er 
de baquets, die de tand des tij ds hebben doorstaan , zoals 
in een van de vorige afleveringen beschreven 

IJzer drijft 
Vanaf 187 4 werden in België ijzeren baquets gebouwd en 
ui teraard werden die baquets geklonken . Die ijzeren 
baquets hadden het zelfde model als de houten baq uets, 
met een terugvallend boeisel op kop en kont en over de 
ijzeren baquet werd dan ook gezegd' c'est l'i mi tation du 
modèle en bois, avec des formes un peu plus arrond ies 

' 1• Eerder heb ik dat het 'tjalkenmodel' genoemd. Het 
schip heeft een doossteven, een in i jzer nagebauwde ste-
venbalk Verder hebben de eerste i jzeren model len nog 
houten onderdelen, zoals een houten berghout en houten 
balken op voor- en achtersteven De bouwwijze evolueert 
natuurlijk en op den duur wordt het hout vervangen door 
ijzerwerk, zoa ls uiteindelijk de berghouten door ha lfrond 
ijzers. 
Later in het leven van de baquet, eigenlijk in de nadagen, 
na ongeveer 1905, werd het 'spitsmodel ' populair. De 
reden daarvoor is niet duidelij k aan te geven , misschien 
omdat er veel (echte) spi tsen w erden gebouwd en de voor-
delen van die bouwwijze duidelijk werd . Het spitsmodel 
heeft een plaatsteven, met aan de bovenkant een meer of 
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minder puntje, enigszins naar voren gebogen , om de rechte 
voorsteven toch nog en ige wuftheid te geven . 
J Van Beylen en A De Vos hebben in 1961 opmetingen 
gedaan en tekeningen gemaakt von de 'Bak va n Charleroi ' 
en wel von de 'Marie Jacops ' en de 'Ven ise', beide 
gebouwd in Baasrode in 1907. Beide bakken meten 77,7 
ton , met een lengte van 19,55 , breedte van 2 ,66 en een 
holte van 2,20 meter. Er staat ook een gedeta illeerde 
beschrijving van olie onderdelen bi j. De beperkingen van 
het kanaa l z ijn zo veel mogeli jk benut om een zo groot 
mogelijk tonnage te kunnen vervoeren . 

De overeenkomst voor het bouwen van de ijzeren baquet 
uit 1902 (Scheepvaartmuseum Antwerpen) is summierder 
dan het bestek/ contract voor de houten baq uet. Is de bouw 
echt zo gestandaardiseerd , dat alleen de afwi jkingen wor-
den vastgelegd? Het lij kt er meer op dat er een scheiding is 
gekomen tussen een financieel getinte overeenkomst 
(contract) en het bestek (maar dat kan net zo goed afhanke-
li jk van de werf z ij n). Het contract (de formele opdracht) 
rege lt de betal ingsvoorwaarden en specia le wensen zoa ls 
voor de in timmering of uitrusting (' .. achteronder gemeubeld 
in eik, eiken plafond ... ') die financiële consequenties heb-
ben (' .. .waarvoor de kooper vijft ien franken oplegt .. ') 
Waarschijnli jk gaat het hier om een tjalkenmodel. Een teke-
ning uit 1902 in Baasrode laat nog het tjalkenmodel zien . 
Er worden nog wel bestekken gemaakt en ook af en toe 
een teken ing . In Baasrode z ijn twee cah iers bew aard met 
de bestekken van schepen , gebouw d tussen l 890 en 
19 10 . Het zijn een soort kasboeken , w aarin in chronologi-

sche volgorde de schepen (dus niet alleen baquets) staan 
beschreven. Ik gebruik hier een voorbeeld van een bestek 
uit 1905 voor het bouwen 'van eenen ijzeren baquet de 
Charleroi' voor Ju lien Willaert. 'Dit schip wordt gebouwd 
voor de som van 5825 F' . De prijs van de baquet in 1902 
is 5800 franken , wein ig inflatie dus, terwi jl toch de intim-
mering van de baquet uit 1902 in eiken was en van de 
baquet ui t l 905 in 'tek ' (teak) 

Uit het contract, het bestek, de bouwtekening uit 1905 (van 
een spitsmodel trouw ens) en van de twee baquets in 
Seneffe is wel wa t te leren over de bouw 
De maten van de baquet werden gegeven als 'Lengte van 
steven ongeveer 19 ,36 met', een breedte van 2,60 meter 
en een hol te ('hoogte op de dekplaat laagste punt') van 
2 , 20 meter (bestek 1905) De bouwtekening geeft een 
maat van 19,45 x 2 ,63 x 2 ,25 meter, overa l net weer een 
paar centimeter groter. Maar ja , er was door de maat van 
de nog overgebleven sluizen uit het orig inele 70 tons 
kanaal wein ig speelruimte, dus was het woekeren met de 
ruimte . De zeeg is praktisch helemaa l w eggehaald om 
maximaal volume te kri jgen. 

Aanhef bouwtekening ijzeren baquet . Collecti e Sch eep voortmuseum Boosro de 



Technische details 
Het vlok werd gebouwd van 5 mm plaat, de zijden, gang-
boorden en de dennenboom uit 4 mm . De spanten en kat-
tensporen van 50 x 50 x 5 mm met een spantofstand van 
50 cm . De bouwtekening heeft nog wat meer detail . 
Daarbij wordt namelijk 5 mm plaat gespecificeerd voor de 
onderste gang en 4 mm voor de plo ten daarboven. Op de 
teken ing is ook te z ien , dat de middelste plaat over de 
bovenste en de onderste ploot heen word t geklonken . M en 
werkt blijkbaar zowel van boven naar beneden (van de 
bovengangploat) a ls van de kimhoekijzers naar boven 
Hoekijzers worden gebruikt voor de kimmen, zoa ls alle 
overgebleven ijzeren baquets loten zien. 
De dwarsdoorsnede van de tekening van Van Bei jlen loot 
(in tegenstell ing tot wat in de li teratuu r beschreven is en de 
bovenbeschreven bouwtekening) wel in dit opgemeten 
schip een scheerba lk en gebinten zien . De spanten zi jn met 
wrongen aan het vlok bevestigd en het gangboord rust op 
kn ieploten met stropknieën 

Ook hier is de z ijkant volgens deze tekening opgebouwd 
uit de bovengongplooi en twee gongploten Soms werden 
er meer gongploten gebruikt. Daarop werden vaak ha lfron-
de ijzers geklonken ter bescherming . Ook op de voor- en 
achtersteven werden verstevig ingen aangebracht ('Op 
bovengong van vóór boeghout tot achter boeghout een 
hol frondqzer van 50 x 9 m/m ') 
Er werden dus geen rond gezette plo ten gebruikt voor de 
kimmen, maar (kim)hoeki jzers, die de kimplaot aan de 
onderste gongploat bevestigen . O p kop en kont zijn ook 
verschi llen . Zo heeft de Josephine de laatste meter van de 
kop tot het hoekij zer een licht oplopend vlok De boquet bij 
de jachthaven in Th ieu heeft een langere schuin oplopende 
ploot. De vrijheid van de werfboos? 

Il 

Bouwtekening ijzeren baquet, kop en kont 
Collectie Scheep vaartmuseum Baasrode 

Bouwtekening ijzeren baquet, doorsnede 
Van Beijlen , 196 l 

Bouwtekening ijzeren baquet, doorsnede 
Collectie Scheepvaartmuseum Baasrode 
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Bouwtekening ijzeren baquet, wegerij. Coll ecti e Sch ee pvoartmuseum Baa srode 

Mast 
De houten mast is van 'pitch-pine hout 0 , 15 x 0 , 15 ml met 
gew ichten en beslag ' , dus een onverstaagde mast met we-
gerij . De tekening geeft een mastlengte van totaal 8 meter 
met een top van 2,75 meter en een voet van 17,5 cm vier-
kant. 
Op de St Expédit in Seneffe ligt de orig inele houten mast 
op het dek. De mast is 5 ,60 meter lang en met een ca . 50 
centimeter lange top met knop. De top en knop waren wit 
geschi lderd . De gew ichten van de wegeri j z ij n va n de 
mastvoet afgehaald. Op de baquet is een ru imte om de 
voet van de mast door te laten zwaaien bij het strqken , 
zoa ls ook op de teken ingen te zien is. Dit is een d ichte, 
kwartronde doos. 
Het contragewicht op de mastvoet w as een asymmetrische 
stapel platen zoa ls op de tekening is w eergegeven en ook 
op foto 's te zien is. 
De lange mast op de bouwtekening duidt op de intentie 
van de schipper om te zei len. De mast kon zel fs langer 
z ijn , tot wel l O meter en aan de voet 2 1 cm vierkant, als 
de schipper echt wi lde zeilen op de Schelde naar 
Antwerpen. Die verlenging gebeurde dan boven de zoge-
naamde hommer, dus de top werd verlengd. In het 
Scheepvaartmuseum in Baasrode staat een model van een 
getuigde baquet met fok, grootzei l en vl ieger. Dit lij kt een 
w at overdreven tu igage voor een schip dat absoluut niet op 
zeilen was gebouwd . Een oude foto van een ze ilende 

Ruimte voor wegerij, baquet Josephine, juli 2006. Foto George Snijd er 

baquet laat alleen de fok zien. Er was op de kanalen ook 
niet veel ruimte om te zeilen met de w isselende w ind en de 
kunstwerken. Veel foto 's laten dan ook baquets met gestre-
ken mast zien , w at door de wegerij uiteraard eenvoud ig 
was. 
De mast staat vrij ver naar voren. Bij de la tere spitsmodel len 
werden , net zo als bij een 'echte' sp its, ook luiken aange-
brach t vóór de mast. Hadden de houten en de eerste ijze-
ren baquets dertien 'ronde' (meer 'bol le') luiken , de spitsmo-
dellen hebben er meesta l drie tot vi jf meer om het ru im voor 
de mast te ontsluiten: 'Lu iken in abeelen planken 22 m/ m 
met eiken kantstukken en eike tingels' . W aren er geen lui-
ken voor de mast, dan was er vaak groot kistlu ik om in dat 
deel van het ruim te komen . (NB abeel is populier) 

Roer en klik 
Het vooronder en het achteronder hangen als een a parte 
doos in het casco . Een luik op dek gaf toegang tot die 
ru imten en licht kw am door een koekoek: ' . pavilloen in 
tekhout, venster in tekhout (cla irvoir) (clai rvoir met koperen 
beslag) ... ' . Het achteronder, de woning van de sch ipper en 
zqn famil ie, was verre van riant, zoals de bouwtekening 
laat z ien. Op het hoogste pu nt w as de ru imte 1,80 meter 
hoog met een breedte van 2 ,60 meter en een lengte van 
1,60 meter waar dus de intimmering nog vanaf ging. De 
bedstee mat 80 x l 70 cm! 
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Roer, baquet bij jachtclub Thieu. Foto George Snijde r 
Baquet 'Louis' met roerklik. Collectie logrou 
Roerklik. Collectie Scheep vaartmuse um Baa srode 

De bouwtekening laat ook het roer zien met het typische 
roerzwaard (in Vlaanderen meesta l roerplank geheten). 'Een 
eiken roer 6 x 4 centim met het nodige ijzerwerk' zegt het 
bestek uit 1905. Het roer steekt 130 centimeter uit en komt 
dus platgeklopt niet buiten de romp van de 2,60 meter 
brede baquet. Het roerzwaard verleng t het roer (zoals bij 
veel sleepschepen) om beter te kun nen sturen. 
Op de kop van het roer zi t speciaa l beslag , wat op de 
baquet bij de jachtclub in Thieu nog bewaard is . In de vier-
kante koker, de 'inspet', werd dan de helmstok of het helm-
hout gestoken. De helmstok was lang en werd een 'draai 
over boord ' genoemd . De helmstok moet natuurlijk ook in 
de sluis passen met platgeklopt roer en was deelbaar, mak-
kel ijk los te koppelen (uit de inspet te halen) of omhoog te 
klappen. 
Het 'tonnetje' op de helmstok was het hoogste punt van de 
baquet. Bij de bewaarde baquets is het roer (a ls het a l aan-
wezig is) meestal vervangen waarbi j het roerzwaard is 
weggelaten. 
De roerklik op de bouwtekening heeft de drie tonnetjes, die 
je op een Nederlands schip zou verwachten In het 
Scheepvaartmuseum Baasrode staat een roerkli k van gever-
nist hout met inderdaad drie tonnet jes, niet rood-wit-blauw 
(of rood-zwart-geel) maar met koper bekleed. Wordt dat 
ook bedoeld in het bestek met 'Koper boven op de roer'? 
In België werd vaak de naam van de schipper in de roer-
klik gebeiteld in plaats van een afbeelding. Tot nu toe heb 

Il 

ik op één foto een baquet met een soort roerklik gevonden 
waarop ook te zien is, dat naast een deelbaar helmhout of 
een verwijderbaar helmhout, het helmhout ook omhoog 
geklapt kon worden in de sluis. Dat is mooi te zien bij de 
baquet 'Lou is' van 68 ton van François Deryck uit Brussel 
in Molenbeek 1920 . 

In Bokkepoot 176 gaf ik een overzicht van de overgebleven 
baquets. Met de relatief dunne plaat en het slechte onder- en 
behoud is het verbazend, dat ze nog over zijn. Dat is alleen 
mogelijk door serieuze dubbeling of vervanging van de 
beplating zoals bij de 'Dumas' is gebeurd . Ook de 
Anderlechtse baquet 'Chauve Souris' (de Vleermuis) is in 
2006 in het droogdokje van Blocus (Branche de Bellecourt, 
zijkanaaltje bij Seneffe) van een nieuw vlak, kimhoekijzers en 
zandgang voorzien . 



Overeenkomst ijzeren baquet 
Overeenkomst uit 1902 voor de bouw van een ijzeren baquet de Charleroi op 
de werf van Frans Thijs te Willebroek. Handgeschreven stuk van één kantje, 
gewaarmerkt met een ingestanst 'Formaat Zegel' van SO Centime. (Archief 
Scheepvaartmuseum Antwerpen) 
Interpunctie aangepast voor leesbaarheid. 

Tusschen beide ondergetekende is overeengekomen als volgt 
Frans Thijs scheepsbouwer te Willebroeck bouwt voor rekening en op order 
van André Geraerls schipper te St. Jans Molenbeek een ijzeren baquet schip 
voor de somma van vijfduizend en achthonderd franken. 
De betalingen zullen geschieden als volgt. 
1 ' . Duizend franken bij het sluiten van het akkoord 
2'. Twee duizend franken als het vlok ligt 
3'. Duizend als het schip in de boorden staat 
4'. De overige duizend en achthonderd franken bijde aflevering van het schip 

Bijbehoorden 
Halve moon 2 aan de roer, kroes' voor de stool op achter en vooronder, 
herenlanden in plaats van staanders, de nodige trappen, mastkoker vijftig 
centimeters onder dek, achteronder gemeubeld in eik, eiken plafond waarvoor 
de kooper vijftien franken oplegt, een ronde tafel in plaats van overloop, 
overboord droiende stoeltjens, rol en grooten bolloord, twee tentijzers. 
Bonksken op het paviljoen, koperen top op de 
inspet ', openslaande vensterke op het poviljoenloozen roei, tweede roef 
spongen5 op voor en ach teronder. 
Koper voor rekening van den koope r. 
Het schip volgt het eerst achter Ed. Dewi!. 
Aldus gedaan in dubbel te Klein·Willebroeck den dertiende opril 1902. 

De kooper 
A.Govoert 

Bestek 

De verkooper 
F.C. Thijs 

Bestek van eenen ijzeren boquet de Charleroi (get.) Willoert Julien 

Transcriptie van een handgeschreven bestek voor een ijzeren boquet opgete· 
kend in het bestekkenboek van de werf Proet in Baasrode, boek 2 van 1904· 
1910 pagina 31 en 32. Interpunctie en tekstdoorloop aangepast. 

Lengte van steven 
Breedte binnenkant 
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hoogte op dekplaat laagste punt 
De vlakplaten 
" zijde platen 
" gangboordplaten 

ongeveer 19,36 met 
boven 2,62 " 
onder 2,60 " 
2,20 " 
S m/m 
4 m/m 
4 m/m 

De ' Josephine' en de 'St Expédit' 
in het dok Blocus, 2006 
Foto George Snijder 

Aanhef bestek ijzeren baquet 
Collectie Scheepvaart museu m 
Antwe rpen 

" denneboomploten 4 m/ m 
" kattesporen SO x SO x S m/m 
" spontenolstond S00 m/m 
" spanten SO x S0 x S m/m 
" Consoles a I overhands 4 m/m 
" hoekijzerknieën 4S / 4S of 40 x 40 x S m/m 

het merkelhoekijzer 40 x 40 x 
bolders 4 van voor & 2 van achter 

Denneboomploten voorzien van losse spalkhaken, oogen, verzegeling en lat· 
ten en weden. Goten van ijzer 6S x 30 x 4 m/ m. Denneboom hoekijzer met 
gangboord platen van hoekijzer van 4S x 4S x S of 40 x 40 x S m/m, vóór 
en achterplechten 4 m/m. 
Een eiken roer 6 x 4 centim met het nodige ijzerwerk, inspel. 
Mast in pitch·pine hout 0, 1 S x 0, 1 S ml met gewichten en beslag. Luiken in 
abeelen planken 22 m/m met eiken kantstukken en eike tingels. Buiting in 
pitch-pine 3 centim met slag. Een ruimtrap en een vooronder trap. Een eiken 
rol, een buitenboordtrapje. Vooronder bewerkt in grijnen hout. Achteronder 
bewerkt met notelaer stijlen en notelaere panelen. 
Op bovengang van vóór boeg hout lot achter boeghout een halfrondijzer van 
S0 x 9 m/m. Bovenkant insgelijks op afstand van 30 à 40 cenlim. 
twee draaistoelen voor leggen van haken en hoornen. Eenen gang. Een roei in 
plaats van een luik, tentijzers, planken voor de 2de roef, twee buizen voor 
de stoof. Een groote bolder. 
De vooronder geheel algewegerd en eene kous lengte 1,80 ml diepte 1,4S 
ml. Pavilloen in tekhout. Een lek banksken op het paviljoen een luik in tek-
hout. 

Leest en venster in tekhout (clairvoir) (clairvoir met koperen beslag) koperen 
kroes met scheel koppen op de leesten. Koper boven op de roer. Achteronder 
in notelaer. De Deuren van het bed met geslepen spiegels. Een gesleepe spie· 
gel op de schouw, een houten schouw met witte steentjes bezet op 40 à SO 
c/m hoog, een witte marberen plaat om de stool een waterbak in de kast . 
Kraan en darmen voor zijne rekening. 
Het dek afgewegerd met eikeplanken het bed algewegerd met eikeplanken de 
kas achter den trap algewegerd den trap in tekhout voor achteronder. 
Een bank in notelaer, een tafel in notelaer. 
Dit schip wordt gebouwd voor de som van S82S F 

den 28 Maart 1905 

1 Van \Volle: het (de baq uet) is ee n kop ie van het houten mod el, 
alleen watmee r afgero nd 

2 bes lag op de ko p van he t roer 
3 (gat voor) de sc ho orsteen 
4 in spet is het helmhou t ingesto ke n in het ijzeren bes lag van de roertop 
5 ii ze ren latt en 
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Dit is het vijlde deel over de 'baquet de 
Charleroi', een Belgisch kanaalschip, speciaal ont-
worpen en gebouwd voor het kanaal van Charleroi 
naar Brussel. Dit kanaal werd in het midden van 
de 19e eeuw aangelegd om de kolengebieden rond 
Charleroi te ontsluiten en een directe verbinding 
te maken met Brussel. 
Natuurlijke, economische en technische factoren 
bepaalden de maat van het kanaal en de kunst· 
werken en het schip moest daar optimaal gebruik 
van maken. De baquet was gemiddeld 19,60 x 
2,60 x 0,40 meter (ongeladen) en moest gejaagd 
of gesleept worden. Tussen 1832 (de opening van 
het kanaal) en 1919 werden er ongeveer 1100 
gebouwd, eerst in hout en later in ijzer. Het 
kanaal werd in twee fasen vergroot naar de 
Europese norm voor schepen van 13S0 ton en 
rond de Tweede Wereldoorlog verdween de laat· 
ste baquet (of bok) uit de vaart. Een handjevol 
ijzeren exemplaren is nog bewaard gebleven. Deel 
1 (Bakeetje, tijdsbeeld van de industriële revolu-
tie) stond in Bokkepoot 17S, deel 2 (Speurtocht 
naar bakeetjes) in nummer 176, deel 3 (Bak van 
haut, mannen van staal) in nummer 178 en het 
vierde deel (Bak van ijzer, mannen ... ?) in num· 
mer 179. 
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leefruimte op het ruim met netjes een kleedje over de tafel en een vaas met bloemen, collectie 

Restauratie van het exterieur valt natuurlijk direct op, zoals ook de verwaarlozing 
ervan. Als tijdsbeeld is niet alleen het exterieur van een schip interessant, maar 
ook het interieur. Het leven aan boord kan geïllustreerd worden met oude ansich-
ten en foto's, natuurlijk beperkt door de voorhanden zijnde techniek van het foto-
graferen. Foto's, die weliswaar niet de binnenkant van het schip laten zien, maar 
toch een indruk geven van het leven aan boord en de ontwikkeling daarin. Het 
leven aan boord moet gereconstrueerd worden aan de hand van de aanwezige 
informatie. Van armoede naar relatieve luxe op de kleine ruimte van een baquet. 

1910, de baquet van A. de Landsheer uit Wllebroek de la louvrière, collectie lagrou 



Herlt op de Jo sephine, fo to Geo rg e Snijd er 

Nou ia , ruimte . Dan wel heel erg beperkt De baquet was 
maar zo' n 2 ,60 meter breed en woonru imte in het achter-
onder ging natuurliik van de nuttige ruimte af. Een vloerop-
pervlak van 2 b ii 2 ,5 meter was wel het maximum zoa ls de 
opmeting van de houten baquet uit het midden van de l 9e 
eeuw aangeeft: 'den balk va n het pavilioen ligt 2 meters 
van den agterkant van den agtersteven ' . 
De tekening van de Spits (een baquet van het spitstype) uit 
1905 geeft een woonruimte van slechts l ,60 m over de 
breedte van de baquet Daarbii komt als extraa tje een 
tweepersoonskooi van 1,70 meter lang ,80 cm breed en 
90 cm hoog. 
De stahoogte van ongeveer 1,65 meter was zeker niet 
berekend op de lengte van de mensen van nu. 

Eén auteur heeft de term 'parapluvaart' geïntroduceerd . De 
toegang tot de leefruimte bestond alleen ui t een toegangs-
luik en er stond een kleine koekoek op het achteronder (' . . 
venster in tekhout (clairvoir) (clairvoir met koperen beslag) 

'), waardoor w einig lich t en lucht kwamen . Om het open-
staand luik te beschermen tegen in regenen zouden para-
plu 's worden gebruikt 
Gezien de beperkte ruimte in het achteronder vond het 
leven veel buiten plaats . Op diverse foto's ziin baquets te 
z ien met a llerlei bouwsels op het achterdek of over de herft, 
maar vaak ook stond er niets en leefde men veel in de bui-
tenlucht. 

De woonruimte werd soms tiideli ik vergroot, als het schip 
bijvoorbeeld ergens op een nieuwe lading lag te wachten 
(zie ook Bokkepoot 175) O nder de twee laatste luiken 

Opengewer kte tekening van het achteronder, J. von Bey len 

werd tussen de luikhoofden een wegneembare vloer van 
losliggende planken aangebracht. Aan elke zijde stonden 
drie ii zeren stangen. Deze staken aan de onderkant in beu-
gels en de bovenkant was gevorkt. Daarin lag een stang, 
waarop de twee luiken rustten. Het raamwerk dat zo ont-
stond gaf stahoogte boven de planken vloer. Het bouwsel 
werd bedekt met zeildoeken, meestal voor dit doel gemaak-
te bekleding met en kele kijkgaten in de voorwand De ruim-
te bleef van achter meesta l open. Soms stond dat ook in het 
bestek: ' ... Eenen roef in plaats van een luik tentijzers, plan-
ken voor de 2de roef ' ... ' . 

Boven de achterste luiken werd ook vaak een opbergruimte 
gemaakt, de (h)erft of in België het tabernakel of laadroef 
Soms liep die herft tot het midden van het schip door. De 
opbergruimte werd onder andere gebruikt om de kookka-
chel en kolen op te bergen. 

Het achteronder van de baquet werd als leefruimte gebruikt 
door de schippersfamilie en als zodanig ingetimmerd . 
Daarnaast was ook het vooronder afgeschermd van het 
ruim . Dat vooronder werd gebrui kt als opslag en als slaap-
plaats voor de knecht, als die er was, en was eenvoudiger 
afgewerkt. 
Het bestek van de houten baquet geeft aan dat 'Den oen-
voerder (aa nnemer ofwel de werf) moet ook maken & 
beschieten den agteronder volgens gewoonte, benevens 
den vooronder, alles in without moer ind ien den aenbeste-
der buitengewoone werken dede maken ziin dezelve voor 
zijne reken ing ' 
Voor- en achteronder moesten dus, 'zoa ls gebru ikel ij k was', 
afgetimmerd worden met een goedkope houtsoort (waar-

Il 
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Woning: zicht naar voor en zicht naar achter, tekeningen Bayat 

schijnlijk populier of gewoon vuren2) maar wilde de schipper 
ander hout dan was dat meerwerk. 
Het contract voor de ijzeren baquet geeft aan dat de koper 
een luxer afgewerkt achteronder w ilde hebben waarvoor hij 
dan wel een meerprijs moest betalen : ' . onder dek achteron-
der gemeubeld in eik, eiken plafond waarvoor de kooper vijf-
tien franken oplegt . 

In 196 l hebben J Van Beylen en A De Vos van het 
Scheepvaartmuseum in Antwerpen opmetingen gedaan en 
teken ingen gemaakt van de 'Bok van Charleroi' zoa ls de 
'Marie Jacops ' en de 'Venise ', be ide gebouwd in Baasrode in 
1907. De interieurtekening van de 'Marie Jacops ' laat een vrij 
eenvoud ig in terieur zien , met een potkachel in de hoek van 
het achteronder. 

Il 

Plattegrond von de roei, Scheep vaartmuseum Baa srode 

Uit bestek, Scheepvaartmu seu m Baasrode 

Bayot geeft in een artikel twee tekeningen van het interieur 
van de baquet ' Les Deux Soeurs' . Tegen de achterkant van 
het schip stoot de schouw en tegen het schot naar het ruim 
is de bedstee getimmerd. De schouw was een luxe, d ie na 
1900 in zwang kwam in plaats van de losse potkachel in 
de hoek. 
Naast de schouw en de bedstede werd er vooral kastru imte 
ingetimmerd , kosten met deuren , in de luxere ui tvoering met 
spiegels of glas, zelfs facet geslepen. Aan bakboord in het 
midden van de wond een ladekast met een spiegel er 
boven . Veel spiegels en in dit voorbeeld een bedstee zon-
der deuren. Op bovenstaande bouw teken ing staan de 
kosten aangegeven ('kas ') en ook de ladekast ('glozekas 
met schuiven '). 

L 
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Bouwtekening interieur bakboord, Scheepvaartmuseum Baasrad e 

Schouw in St. Expédit, fo to George Snijder 

Het bestek voor een ijzeren baquet gebouwd in 1905 in 
Baasrode beschri jft in detail de inrichting en intimmering 
van het achteronder, hier wel (net zo als de bouwteken ing) 
met deuren voor het bed: 
'Achteronder in notelaer. De Deuren van het bed met gesle-
pen spiegels een gesleepe spiegel op de schouw, een hou-
ten schouw met witte steen tjes bezet op 40 à 50 c/ m 
hoog, een witte marberen plaa t om de stoof een waterbak 
in de kast. Kraan en darmen voor z ijne rekening Het dek 
afgewerkt met eiken planken het bed afgewegerd met eike-
planken de kas achter den trap afgewegerd den trap in lek-
hout voor achteronder Een bank in notelaer, een tafel in 
notelaer' . 
Hier werden dus duidelijk veel luxere houtsoorten gebru ikt. 

St . Expédit ladenkast met spiegel, foto Geo rge Snijd er 

Fornuis in St. Expédit, foto George Snijd er 

Het geheel was eigenli jk we l relat ief luxe, met steentjes en 
marmer en water in het achteronder zelf 

De bouwtekening van het achteronder is ook voor een luxe 
intimmering. De voorkanten van de lade zijn bewerkt, zoals 
ook te zien is in de achteronders van de Josephine en de 
St. Expédit. Let op de hoogte van de betimmering aflopend 
van l ,65 meter achter naar l ,53 meter voor! 

In beide baquets van Seneffe, de Josephine en de St. 
Expéd it, zit een luxe intimmering. In beide een schouw, 
waarin het fornuis kon staan . Bij een van de twee staat het 
fornu is er ook nog . Ook de deta ils laten een zekere luxe 
zien. Mooi bewerkte houten deuren , mooi beslag op de 
laden , spiegels en facet geslepen glas De betimmering is 

Il 



Van links naar rechts: watertonnetje, leefruimte op ruim, herlt, col le ctie Rijn - en Binnenvaartmuseum 

van eikenhout met houtsn ijwerk op de ladefronten en ook de 
schouw. Zo zijn er aan weerszijden van de schouw in de 
Joseph ine gebeeldhouwde leeuwenkopjes te zien en een uit-
gezaagde rand onder de schoorsteenmantel . Die leeuwen-
kopjes duiden op de Mechelse stij l, die zi jn hoogtepunt aan 
het eind van de l 9e eeuw vond . Normaliter heeft de leeuw 
een koperen ring in zi jn bek . Hierbi j geldt ook hoe ingewik-
kelder en gedeta illeerder het sni jwerk, hoe duurder. De leeuw 
heeft we inig profiel , maar de rest van de om lijsting van de 
schouw is ook met sn i jwerk versierd, in twee kleuren hout. 
Zelfs aan de trap naar het onderkomen is aandacht geschon-
ken en elke tree is sierlijk in vorm gezaagd . 

De schippersfamilies hadden niet zelden tussen de 4 en 6 
kinderen en hun slaapplaatsen waren de lades onder de 
bedstee van de ouders . Kon er nog een tafeltje in, met kruk-
jes, dan was het toch erg laag , meesta l aten ze met het bord 
op schoot . Op de opengewerkte tekening van Van Beylen is 
te zien hoe krap het was met een tafel en een paar krukken . 
Woter was er rondom het schip, d rinkwater werd in een ton 
aan boord meegenomenen dat watertonnetje is op veel foto 's 
te z ien. 

Later werd het water ' inpandig' ge1·nstalleerd . 'een waterbak 
in de kast. Kraan en darmen . 
Het bestek van de ijzeren boquet vraagt om ' . . . kroes voor 
de stoof op achter en vooronder . ' ofwel een doorvoer 
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door het dek voor de schoorstenen . Koken gebeurde op de 
(pot)kachel , maar dot was zeker 's zomers ake lig benauwd . 
Door het gebrek aan ruimte werd er veel buiten geleefd en 
ook gekookt. Daarbij werd het herft, als dot er was, 
gebruikt voor de kachel om op te koken en de brandstof . 
Hoe armoedig en klein ons dit alles ook nu mag li jken , de 
schippers waren (ui teraard) trots op hun baquet. Op de 
foto's van sch ippersfamilies poseert de familie op z 'n paas-
best met de scheepshond . 
Vee l van bovenstaande (de geringe stahoogte, buiten 
koken , de slaapplaatsen van de kinderen) komt uiteraard 
bekend voor uit verholen van de zeilende b innenvaart in 
Nederland . Ook daar waren de gezinnen vaak groot en 
de leefru imte beperkt. Het verschi l is, dat de boquets maar 
een maxima le breedte van 2,60 meter hadden 

De boquet overleefde de vooru itgang niet. M inder don tien 
jaar na de opening van het Kanaa l van Charleroi naar 
Brussel was de capaciteit van dit 70 tons kanaal te klein en 
begon men met het vergroten van het kanaal om schepen 
tot 300 ton te kunnen accommoderen . Wel duurde het 
bi jna een eeuw voordat het hele tra ject was vergroot, maar 
het einde van de baquet naderde met rasse schreden toen 
op Europees niveau het stondoardtonnage voor dit soort 
waterwegen werd opgetrokken naar 1350 ton. 
Een aantal baquets werd nog als woonhuis gebruikt, hetzij 
op het water, hetz i j op het land , maar zoa ls ik heb laten 
zien , zijn de meeste ten prooi gevallen aan de ti jd. 
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IJzeren baquet Albert op de wal in Bree, jaren dertig 20e eeuw, coll ec tie No uwe lo ers 

Meetbrief Josephine, coll ect ie Bureau du Tourisme Seneff e 

Eind juni 2006 zijn de twee baquets die het Bureau du Tourisme van Seneffe 
heelt gekocht, in het droogdokje van de Branche de Bellecourt droog gezet. 
Dit droogdok stamt uit wat in Wallonië de 'Hollandse periode' wordt 
genoemd en is in 1825 aangelegd in de tijd dat Nederland en België één 
waren. Het dok ligt aan de oudste loswal voor steenkool in België, gemetseld 
van baksteen (bijzonder hier in het land van de blauwe steen) en bij de eer· 
ste uit ijzer geconstrueerde brug, de Pont de Blocus. De Branche de Bellecourt 
is gegraven om steenkool uit het omringende gebied te kunnen vervoeren 
naar het kanaal van Charleroi naar Brussel en werd in 1839 door (de 
Belgische) Koning Leopold I geopend. 
De ruimen van deze twee baquets, de Josephine uit 1902 en de St. Expédit 
uit 1906, zijn meer dan 40 jaar bewoond geweest door de zoon van de 
schipper/ eigenaar en de baquets liggen al 60 jaar op die plek in de Branche 
de Bellecourt. 
De casco's zijn zo te zien in redelijke staat, maar verwaarloosd. De ruimen 
zi jn mooi betimmerd. In de kop is een aparte ruimte toegankelijk via een 
dekluik, waar een extra bed is en verder wordt die ruimte als opslag 
gebruikt. De vroegere leefruimte in het achteronder is ook als opslag 
gebruikt, maar bevat nog de originele betimmering, met bedstede, kasten 
met lades, een spiegel en in de ene baquet zelfs nog het originele gietijzeren 
fo rnuis. Alles is echter vuil en vies en vervallen en vraagt in de eerste plaats 
om een degelijke schoonmaakbeurt en daarna mogelijk wat restauratie, maar 
de basis is aanwezig. De huidige eigenaar, het Bureau du Tourisme van 
Seneffe wil er één als een soort museum tentoonstellen bij het (entre de 
l' Eau en de andere gebruiken voor demonstraties van bijvoorbeeld het jagen. 
Momenteel zijn er wel vrijwilligers om de zaak aan te pakken, maar de 
financiering is nog een probleem. 

naam Jo se phine St. Expédi t 
originele naam 
eerste inschrijving 

registratienummer 
meetbrief 
bouwjaar 
lengte, m 
breedte, m 
inzinking leeg, m 
kruiphoogte 
afstand gangboord - waterlijn 
bij volle belading 
max. laadvermogen, kg 
werf 
eerste eigenaar 

type ' 

Mari e 
Ant werpen, 
11 se ptember 1902 
BR-2 43 5-B 
29 oktob er 1928 
1902 
19 ,55 
2,63 
0,36 

0,23 
75. 990 
Klein Wi lleb roeck 
Fran s de Wit 
St. Jons Mol enb eek 
'tjal ke nk op' 

BR-9070 -B 
7 februari 1908 
1906 
19 , 34 
2,63 
0,46 
2, 96 

1,29 ' 
21.9 49 
Boo n 

's pit sk op ' 

Van de St. Expédit is de origin ele mee tbri ef ve rvang en do or ee n nieuwe in 1978, waarbij 
een dee l von de gegeve ns ve rl oren is geg aan. De malen zoals het tonnag e zi jn aang epast 
aan het gebrui k van het schip al s wo on schip . 

1 het sc hi p we rd ing emeten al s be woon d sc hip . 
2 inda cht ig het vorig e arti kel zal ik de twee verschillende types aanduid en al s ' tjal ke n-
ko p', met teru gv all end boe isel zo al s ee n tja lk , en 'spi tsko p' met een ko p, die ve rg elijk-
baar is met de spit s. 
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TH Le Canal à I' Écluse 

ren 
Baquet de Charleroi 6 George Snijder 

September was voor het kanaal 
van Charleroi naar Brussel een 
bij:zondere maand. Op 2 april 
1827 ging de eerste schop voor 
het kanaal de grond in en op 22 
september 1832 werd het kanaal 
voor schepen van 70 ton in de 
aanwe:zigheid van de minister 
van Binnenlandse Zaken Theux 
de Meyland geopend. Dit jaar 
precies 175 jaar geleden voeren 
dus de eerste baquets van 
Charleroi naar Brussel en terug! 

m 

Sluis bij Loth, foto collectie Nauwelaers 

Dit is het zesde en laatste deel over de 'baquet de Charleroi ', een Belgisch kanaal-
schip, speciaal ontworpen en gebouwd voor het kanaal van Charleroi naar Brussel. 
Dit kanaal werd in het midden van de l 9e eeuw aangelegd om de kolengebieden 
rond Charleroi te ontsluiten en een directe verbinding te maken met Brussel. 
Natuurlijke, economische en technische factoren bepaalden de maat van het 
kanaal en de kunstwerken en het schip moest daar optimaal gebruik van maken. 
De baquet was gemiddeld 19,60 x 2,60 x 0,40 meter (ongeladen) en moest 
gejaagd of gesleept worden. Tussen 1832 (de opening van het kanaal) en 1919 
zijn er ongeveer 1100 gebouwd , eerst in hout en later in ijzer. Het kanaal werd in 
twee fasen vergroot naar de Europese norm voor schepen van 1 350 ton en rond 
de Tweede Wereldoorlog verdween de laatste baquet (of bak) uit de vaart. Een 
handjevol ijzeren exemplaren is nog bewaard gebleven. Deel 1 (Bakeetje, tijds-
beeld van de industriële revolutie) stond in Bokkepoot 175 en beschrijft ook de 
bouw van het kanaal. Deel 2 (Speurtocht naar bakeetjes) stond in nummer 176, 
deel 3 (Bak van hout, mannen van staal) in nummer 178, deel 4 (Bak van ijzer, 
mannen ... ?) in nummer 179 en het vijfde deel (Leven op een bak) in nummer 180. 

Het laatste artikel over de baquet de Charleroi is wat algemener van aard, want 
het beschrijft de verschillende manieren van voortbewegen van de baquet. Dat is 
natuurlijk niet specifiek voor een baquet, maar het is toegespitst op de baquet en 
het Kanaal van Charleroi naar Brussel. Aan de hand van literatuur en zaken zoals 
prentbriefkaarten ontstaat een beeld van het varen rond de vorige eeuwwisseling. 
Van jagen door de schippersvrouw (en kinderen!) tot slepen met een stoomsleper 
en een zeer vroege toepassing van electriciteit. 



1,. 

-
Jagen lijkt romontisch, maar is zwaar werk, ".".:-
een bekende foto van twee vröuwert; die een 6aquet jogen. 

Varen 
De baquet was qua maatvoering afgestemd op de kunst-
werken in het 70 tons kanaal en met name op de sluizen. 
Door de ongunstige verhouding van lengte en breedte 
(gemiddeld 19 ,60 bi j 2 ,60 meter) in relatie tot het laadver-
mogen van rond de 68 ton had het schip de neig ing af en 
toe scheef te liggen. Dot was bijzonder lastig in de nauwe 
sluizen en de opvarenden moesten dan het sch ip in balans 
brengen door aan de ene of de andere kant te staan. Was 
de schipper alleen , dan had hij een aanta l gewichten bij 
zich om het schip recht te kri jgen Dat maakte het varen met 
een baquet een zaak van evenwicht Niet alleen in bela-
den toestand , maar voora l in onbeladen toestand als het 
schip met een breedte van 2 ,60 meter zo'n twee meter 
boven water stak Op bijgaande foto is dat mooi te zien: 
het schip steekt ver boven het hoge pand uit en de schipper 
is bijna net zo groot a ls het schip uitsteekt boven de sluis. 
Het vol led ig ontbreken van stroomli jn bij deze rechte doos 
maakte het schip eigenli jk a lleen geschikt voor het varen op 
kanalen , waar geen strom ing was . Op rivieren met stro-
ming zou het voortbewegen zonder mechanische hulp-
middelen een vermoeiende klus zijn . Dat was het toch al , 
7 4 km lopen van Charleroi naar Brussel met 55 sluizen , vijf 
dagen in de trekzeel. 

Elise Janssens (achter) met haar zus in de trekzeel, foto 'Ruimschoots" 

Jagen 
De baquets hadden geen eigen aandrijving moor waren 
bedoeld om gejaagd te worden. De baquet in Maastricht, 
de Dumas, is met aanw ijzingen voor het gebruik van een 
trekschroef een anomalie. Of deze trekschroef in de kop 
van het schip voor het afleggen van de hele afstand van 
Charleroi naar Brussel werd gebruikt is twi jfelachtig. 
M ogelijk werd de trekschroef alleen gebruikt om de baquet 
de slu is in te trekken of andere kunstwerken te overw innen. 
Tot nu toe heb ik daar geen informatie over kunnen opspo-
ren . 
Jagen was in die begintijd normaal omdat er geen bruikba-
re motoren voor de schepen waren . De spitsen, die de 
Franse kanalen bevoeren en waarvoor ook het Canal du 
Centre en het 300 tons kanaal van Charleroi naar Brussel 
werden ontworpen , werden ook gejaagd. 
Bi j de aanleg van de kanalen waren jaagpaden langs de 
lengte van het kanaal een noodzaak. Om de kunstwerken 
te overw innen werden ook voorzieningen getroffen , zoals 
bijvoorbeeld lieren en kaapstanders bij de sluisingangen. 
Die jaagpaden liepen ook door in de tunnels, zoa ls de tun-
nels van Bête Refaite en van Godarvil le in respectievelijk de 
70 \ons versie van het Kanaal van Charleroi naar Brussel 
en de 300 \ons versie. Trouwens, de 70 \ons tunnel was zo 
nauw, dat de schipper met zi jn handen het schip langs het 
plafond van de tunnel kon voorttrekken , in het donker 
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(fü]J Courcel le s. - 0 ont du Canal. 

Elektriciteitspalen langs het kanaal 

uiteraard, want verlichting was er niet. De ioogpoden lig-
gen nog steeds langs de kanalen en vormen een nelwerk 
van fietspaden. 
Jagen gebeurde de eerste tijd met menskracht en don veelal 
die van de sch ippersvrouw of de ki nderen. Toch heeft min-
stens één iemand er goede herinneringen aan. Elise 
Janssens, 73 iaar in 2003 , d ie tussen haar veertiende en 
lweeënlwintigste in de trekzeel liep voor de spits van haar 
vader van zes uur 's ochtends tot tien uur 's avonds, w il 
geen kwaad woord horen over die tijd . 

Vierenzeventig ki lometer iogen van Charleroi naar Brussel in 
drie tot vier dagen tijd . Met een gemiddelde snelheid van 
iets meer don één kilometer per uur betekende dat longe 
dogen, ook nog eens reken ing houdend met de 55 sluizen 
in het kanaal. Anderen spreken over vijf to t zes dogen om 
van Cha rleroi naar Brussel te komen , wat woarsch iinliiker 
is, en acht tot tien dagen om van Charleroi naar Anlwerpen 
te komen. Niet verwonderlijk dot de schippers en hun gezin 
volledig buiten de mootschoppij stonden en voor bijvoor-
beeld de leerplichlwet gelijk werden geste ld aan zigeuners. 
Bij de opening van het Kanaa l van Charleroi naar Brussel 
was er een iaagd ienst opgezet met zogenaamde 'holeu rs' 
(iogers), moor aan deze gedwongen winke lnering za ten te 
veel nadelen en per Koninklijk Besluit van 28 iuni 1833 
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Elektrische locomotief, juni 2006, fot o Georg e Sni jder 

Jaagpaarden 

Het elektrische paard 

mochten de schippers hun eigen ioger ki ezen. Toch mocht 
alleen menskracht gebruikt worden , terw ij l paarden natuurli jk 
goede diensten zouden kunnen bewijzen. 
Er is kort een proef geweest met Engelse ezels, moor die 
snapten het iogen niet en liepen regelmatig het kanaa l in en 
verdronken. Bii wet van 28 augustus 1838 was het iogen 
onderwerp van openbare aanbested ing en was het mogeliik 
om te iogen met paarden. 
De ioog lii n werd door een oog aan de most geleid en vast-
gezet op het achterschip. Tenm inste a ls we de li teratuur moe-
ten geloven. Moor op foto's is dat niet te z ien. De most is 
op de kanalen meestal gestreken om de kunslwerken te pas-
seren. Door de wegerii was het makkelijk om de most te strij-
ken. Voor op de punt van sommige modellen baquets stond 
een aparte bolder voor het slepen (en jagen? ) 

Elektrisch 
Een deel van het 70 tons kanaal werd al in 1897 voorzien 
van elektric itei t. Op foto's zijn de elektric iteitspalen du idelijk 
te zien. In Frankrijk is een volled ig nelwerk van spoorrai ls 
langs de belangrijkste kanalen aangelegd . 
Hierop reden honderden 'trocteurs', elektrisch aangedreven 
machienties d ie een eigen kanaa lpand bedienden. In België 
is de elektric iteit op verschi llende man ieren toegepast, voor 
locomotiefies op rai ls, vrij rijdende elektrische trekkers en 



Joogouto bij de (online des ltoliens, Conol du (entre, 
juni 2006, foto George Snijder 

Elektrische sleper 

Tractor om te jagen, 19 53 collectie tlauwe loers 

elektrische scheepjes. Het heeft echter niet long geduurd 
omdat het te lastig was en bovend ien duurder bleek don 
het jagen met paarden. De verwachting dot door het ver-
dubbelen van de joogsnelheid ten opzichte van paarden 
(van 1,3 tot 1,5 km/u naar 3 km / u) de prijs van het jagen 
omlaag zou gaan, was niet uitgekomen. Wat zeker een rol 
zal hebben gespeeld waren de relatief korte ponden met 
veel sluizen (en ook veel bruggen), dus even zovele hinder-
nissen bi j het jagen 
Bi j het brugwochtershuis van Lo Louvière aan hei Conol du 
Centre stoot op een stukje ra ils een locomotiefje weg te 
roesten. In het inwend ige nog de elektromotor en boven op 
het locomotief je ligt de stroomafnemer. Het is mij niet 
bekend of di t soort locomotiefjes werkelijk langs het Kanaa l 
van Charleroi naar Brussel is ingezet. 
Een oude prentbriefkaart loot wel een doorkijk je zien onder 
de brug bij Clabecq , waar een elektrisch wagentje is losge-
koppeld om de ge jaagde boquet de brug te laten passe-
ren. Het wagen tje is kleiner dan het exemplaar bij Lo 
Louvière, het is een zogenaamd elektrisch paard op vier 
w ielen , d ie volgens het principe van de trolleybus via een 
soepele kabel stroom afneemt van de bovenleid ing en niet 
op een rails rijdt Die boven leid ing bestaa t uit drie kabels 
met 600V 40Hz w isselstroom. 
Moor wat zien we op andere oude prentbriefkaarten ook 

Rupstroctor om te jagen 

ui t circa 1 900? De elektr iciteitspo len staan direct langs het 
kanaa l, tussen het jaagpad en het water. Onmogelijk dus 
om met een elektrisch aangedreven voertuig , dot op het 
jaagpad rijdt, een schip te jagen. Een andere kaart loot een 
slepertje z ien, d ie met een omhoog lopende kabel aan die 
elektriciteitsleid ing is verbonden! 

Gemotoriseerd 
Loter zijn ook nog een soort vrochtoutootjes gebruikt, aange-
dreven door een benzinemotor. Daarvan stoot een exem-
plaar weg te roesten bi j de Contine des ltoliens aan het 
Conal du Centre , vlok bij de oude scheepslift nummer 1 en 
de door afgemeerde boquet 'les Deux Soeures ' . Er reden 
twee typen , een met vier wielen zoals bij de Contine des 
ltal iens en een met rupsbanden aan de achterkant. De trac-
tors zonder rupsbanden werden tot 1953 gebruikt 

Een oude foto loot de trotse bestuurder voor zi jn au to zien, 
een auto met rupsbanden op de achterwielen, speciaal om 
over de onverharde jaagpaden te rijden De ' rupstroctor' 
werd in 1927 in Belg ië géntroduceerd en geëxploiteerd 
door de Société Anonyme Beige des Autos Cheni lle 
(Sobeoc) Ze hooiden een snelheid van 3 tot 7 km/ u afhan-
keli jk natuurlijk van het aantal schepen dot er achter hing. 
Natu urlijk konden ook gemotoriseerde sleepboten worden 
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Stoomslepers, foto co llec tie Rijn - en Binnen voortmuseum 

ingezet. Per kanaalpand werden ketti ngsleepboten ingezet, 
de zogenaamde 'Lambeers' sleepboot, d ie z ichzelf langs 
een ketting voorttrok. Dit bleek niet zo'n succes, voor ieder 
kanaa lpand moest opart een ketting worden gelegd en de 
kanaalpanden waren nogal kor t in het Kanaal van 
Charleroi naar Brussel. Een Lombeers sleepboot is niet terug 
te vinden in de literatuur, moor woorsch iinlijk is het een ver-
bastering van de Lambert sleepboot. In de Schuttevoer van 
27 november 189 7 staat een artikel over de 'glijdende 
boot van Lambert', een boot 'door werktuigen aangedre-
ven' d ie in plaats von door het water over het water gl ijdt. 
G raaf Lambert van Versoil les was de on twerper Wat ook 
de naam was, in Frankrij k z ijn kettingsleepboten (de zoge-
naamde 'toueur') ook nu nog in gebruik om te slepen. De 
langere kanaalpanden maakten het mogel i ik deze tech niek 
wel eff iciënt in te zetten 
Loter werden in het Kanaal van Charleroi naar Brussel wel 
stoomsleepboten ingezet om een hele sleep van baquets te 
trekken . De beperki ngen van het kanaa l, de kleine slu izen 
en de korte ponden , bleven een handicap. 
De tekening van de 'spits' uit Baasrode (z ie Bokkepoot 
179 ) spec ificeert een stevige bolder recht op de punt van 
het sch ip, woorschijnl iik speciaal voor het efficiënt slepen 
van het schip . 
Ook nu nog zij n de overblijfselen van het jagen te zien , 

Il 

Ingesleten paal sluis 21 , juni 2006, foto Georg e Snijder 

Verhaallier sluis 27 bij Ronquières, juni 2006, foto George Snijde r 

met name langs het bewaarde stuk 300 tons kanaal tussen 
Seneffe en Ronquières. Het lage pand van de sluis had een hek-
werk met palen van zogenaamde kolenka lk of 'blauwe steen', 
de steensoort (ka lksteen) die door lokaal voorkomt en waar in 
Nederland stoepranden en gevelplaten van werden gemaakt en 
in gepol iiste vorm vloeren . In de laatste poo l voor de sluis zi jn 
du idelijk de groeven te zien , d ie de iooglij nen hebben ingesle-
ten . 
Naast de ingang van de tunnel van Godarvil le z it een 
rol (ler)pool ter geleiding van de ioogl iin en elke slu is heeft wel 
een aantal lieren en kaapstanders om de bokken de slu is in te 
trekken. Die van sluis nummer 27 in Ronquières z ijn goed 
bewaard. 

Roeien en zeilen 
De boquet had ook een eigen aandrijving want ze kon blij kbaar 
geroeid worden De Vos laat daarvan een foto zien . Daartoe 
za ten in de bolders op het voor- en achterdek gaten voor de 
roeidollen . De riemen waren zo'n zes tot acht meter long . De 
roeiers konden niet naast elkaar roeien , dus zat een van de roei-
ers op het voordek en de onder op het achterdek. De baquet uit 
Maastricht heeft dot niet, mogelii k omdat het schip een trek-
schroef had . Een van de baquets in de Branche de Bellecou rt 
heeft een met cement volgestort gat midden in de bolders . 



Klein Willebroek verhuur zwaarden, 
tekening van Henri Segh ers 

Bolder met gat voor roeidol, juli 2006, foto Geor ge Snijd er 

Dat de baquets konden zei len blij kt wel uit foto 's en natuur-
li jk suggereert de mast, dat er gezeild kon w orden. De 
mast met wegeri j kon makkelijk gestreken worden , wat door 
de vele kunstwerken in het kanaal ook wel nodig was . Di t 
en de onbetrouwbare wind in het kanaal maakten het zei-
len op het kanaal moeilijk. Wel werd er op de Schelde 
gezeild naar Antwerpen Omdat de baquets geen 
zwaarden , noch een bijboot of anker hadden (met 
zw oorden en bi jboot pasten ze niet in de sluizen van het 
70 tons kanaal) konderi deze zaken in Klein Wi llebroek 
gehuurd w orden 

Zonder zw aarden, bijboot en een anker mocht het schip 
volgens de Antwerpse verordeningen niet op de Schelde 
varen . De teken ing laat een stapel zwaarden z ien 
Sommige schippers bestelden wel direct zwaarden bij de 
bouw van het schip, zoa ls uit sommige bestekken blijkt Dat 
waren durfals (en de uitzonderingen), d ie met regelmaat 
zei lden. Naast de fok en het grootzei l w erd soms ook wel 
een vlieger gebru ikt Die schepen hadden een langere 
most, zoals in een eerder artikel a l besproken. 
Longe of korte mast, foto 's van zei lende baquets op de 
kanalen z ijn schaars en !aten meestal a lleen een fok zien. 
Werd er een grootzei l gevoerd , zoa ls op de Schelde, dan 
was dot een gaffelzei l met een lange gaffel In plaats daar-

Aantal baquets in Klein Willebroek mei een bijboot, col lectie Nau welaers 

van werd een schoorboom gebru ikt om het grootzei l uit te 
houden bi j het voor de w ind zeilen. 
Er is slechts eenmaa l sproke in de literatuur van vier gemoto-
riseerde baquets, maar verdere informatie heb ik niet 
gevonden, beha lve dan de trekschroef van de Dumas uit 
Maastrich t. In de boeg van het schip was een soort koepel 
gemaakt w aar een schroef in kon draaien en in de ruimte 
achter de koepel was een fundat ie voor een motor. Alles is 
verdw enen , toen het vlak werd vern ieuwd . 
Het klinkw erk suggereert, dot de constructie al bij de bouw 
w as geïnsta lleerd, maar zeker is dot niet Het gebeurde 
vaak (zoa ls bijvoorbeeld ook bij spi tsen ), dot loter een 
motor werd ingebouw d Twee gemotoriseerde baquets, de 
'Royol Albert' en 'Belgen land ' schijnen nog lang rondgeva-
ren te hebben . In het Belgische scheepvaartregister zijn ze 
niet meer te vinden. 

'S' il pourra peut-être se ma inten ir un peu mieux que son 
oncêtre en bois, il d isparoîtra cependant aussi dans un ave-
ni r rapproché; en effet, Ie fret de ces petits bateaux est trop 
élevé en comporoison avec celu i des boteoux de 300 l ' 
'H ij zou zich misschien een beetje beter kunnen handhaven 
don zijn houten voorouder, maar desondanks zal hi j ook in 
de nabije toekomst verdwi jnen, want de vrachtkosten van 
deze kleine schepen is te hoog vergeleken bi[ d ie van de 
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Twee baquets in de haven van Antwerpen 
mei bijboten en zwaarden 

Een baquet onder zeil 

Schets trekschroel 

300 tons schepen ' schreef Van Walle in 1938 toen het 
hele Kanaa l van Charlero i naar Brussel vergroot was voor 
300 tons schepen En zo gebeurde het. Binnen een aantal 
jaren waren ze van de waterwegen verdwenen als vracht-
schip. Een klein aantal bleef over als woning , als wrak, als 
schuur, als restauratieobject óf als onderwerp voor een ver-
haal. 

Naschrift 
Dit is het einde van een serie artikelen over een klein maar 
interessant schip uit de binnenvaartgeschiedenis van België. 
In de loop van het schrijven van deze artikelen kwam toch 
nog vrij veel materiaal tevoorschijn (een korte literatuuropga-
ve gaat hierbij, voor een volledige li jst kan de lezer met mij 
contact opnemen), meer dan gedacht. Een aanta l zaken 
valt op : er zi jn in het beg in van de twintigste eeuw (en zel fs 
aan het eind van de l 9e eeuw) opva llend veel prentbrief-
kaarten uitgegeven met beelden van het dagelijks leven 
waarop veel binnenvaartschepen voorkwamen . Dankzij 
beroepsfotografen, die hun woonplaa ts fotografeerden en 
daar ans ichtkaarten va n maakten . En na tuurlijk de statie-
foto's van de sch:;:ipersfamil ies met de kinderen op hun 
paasbest en de volwassenen in hun zondagse kleren . Het 
verzamelen en publiceren van dat fotomateriaal, met name 
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Trekschroel, Foto collecti e Ad ria ens 

de prentbriefkaarten , is vaak door particulieren gebeurd , 
waarbij met name de oud-schippersvrouw mevrouw 
Nauwelaers een belangrijke bijdrage heeft geleverd, even-
als de heer Lagrou, kapper uit Gent en de heer Bayot uit 
Ecaussines . Ook het Waalse Ministère d'Equipement et 
Transport en de bank en verzekeringsmaatscha ppij Dexia 
hebben veel materiaal over de gesch ieden is van België op 
d it gebied. De documentatie van oude werven is vaak met 
de werf verdwenen en indien overgedragen aan het 
Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen niet ontsloten 
of gecatalogiseerd. Hopelijk za l het nieuwe museumonder-
komen van het Scheepvaartmuseum in Antwerpen daar ver-
betering in brengen. 
Het is ook duidelijk, dat de conservering van het mobiele 
erfgoed in Belg ië nog een lange weg te gaan heeft 
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