


Vele kaarten van Vlaanderen en Brabant uit de vroegmoderne periode 
tonen een opvallend verschil met de actuele kaarten van België. De oude 
kaarten bevatten nauwelijks landwegen, maar des te meer waterwegen. 
Vervoer ging vroeger bij voorkeur over water.1 Een grote verandering deed 
zich voor in de negentiende en de twintigste eeuw toen de spoorlijnen en 
de autowegen het gros van dit transport overnamen. De traditionele 
schepen verdwenen toen snel. 

Onder traditionele schepen verstaan we houten schepen die in ambachtelijke 
werven volgens de toenmalige methodes gebouwd werden. Deze schepen 
hadden geen motor, ze werden voortbewogen door zeilen, roeien, bomen 
(met een rondhout voortduwen over de bodem), jagen (trekken vanop de 
oever, het jaagpad), en op stroom drijven. Op waterwegen met getijden, zoals 
in het Scheldebekken, was varen op stroom in beide richtingen mogelijk.

Weinige van deze traditionele schepen werden bewaard als erfgoed. De 
eerste scheepvaartmusea zagen vooral heil in de scheepsmodelbouw als 
conserveringsmogelijkheid. Zo verdwenen de laatste traditionele schepen. 
Wat vandaag in ons land wordt bewaard aan traditioneel varend erfgoed zijn 
onder andere oude jachten, vooral uit de vroege twintigste eeuw, waarvan 
de bouw geïnspireerd werd door de laatste traditionele vaartuigen. Maar is 
dit verlies onherroepelijk? 

Er zou kunnen gepleit worden voor de bouw van replicaschepen. Zowel 
in ons land als in de buurlanden werden die de laatste decennia gebouwd. 
Dit leidt niet alleen tot meer kennis over deze schepen, maar ook tot een 
actieve herbeleving van haast vergeten erfgoed, want er kan mee gevaren 

1	 A. Linters, De wortels van Flanders 
Technology. Industrieel erfgoed, industriële 
archeologie in Vlaanderen. (Leuven, 1987) 
182–184.
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Links: figuur 1: liggers en zitters in de heemer op stapel. De zitter verbindt het vlak met de gangen. 
De ligger verstevigt het vlak. Beiden zijn spanten. Op de liggers kunnen ook oplengers geplaatst 
worden. Foto: S. Raats.
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worden. Replica’s kunnen gebouwd worden op basis van het registratiewerk 
dat onderzoekers van een vorige generatie verricht hebben: oude schepen 
werden vaak opgemeten. Maar ook vandaag kunnen archivalia uit de 
scheepsbouwnijverheid zelf nog voldoende materiaal leveren om replica-
bouw mogelijk te maken. 

Vooralsnog kunnen dergelijke historische replicaschepen echter niet erkend 
worden als varend erfgoed. Ondersteuning blijft dan ook achterwege. 
Authentieke herbouwde traditionele schepen staan bijgevolg niet op de lijst 
van erfgoedschepen in tegenstelling tot de genoemde oude jachten. In dit 
artikel bespreken we de werkwijze en het ambigue erfgoedkarakter van 
replicaschepen aan de hand van de bouw van een oud vracht- en vissers-
vaartuig: de heemer.*

‘Een groot verlies’
Een enorme omwenteling in de scheepsbouw was ongetwijfeld de opkomst 
van de ijzeren scheepsbouw in de negentiende eeuw. Die ging gepaard met 
industriële schaalvergroting van de scheepswerven. Kleine ambachtelijke 
houtbouwwerven kregen het steeds moeilijker.2 Sommige tijdgenoten 
zagen deze transitie als een pijnlijke breuk met het verleden. Dat gevoel werd 
vooral tot uitdrukking gebracht in het midden van de twintigste eeuw, toen 
de traditionele schepen echt zeldzaam werden. Zo schreef de Antwerpse 
heemkundige en bibliofiel René De Bock in 1943 in zijn boek ‘Schepen op 
de Schelde omstreeks 1900’, een beetje verbitterd daarover het volgende: 
‘Drie nieuwe typen werden geschapen: de ijzeren aak, de ijzeren spits en 
de ijzeren kast.’3 In dit citaat valt vooral het contrast op tussen de geperci
pieerde schoonheid van de traditionele houten schepen tegenover de 
gesuggereerde lelijkheid van de nieuwe ijzeren schepen. Diezelfde tegen-
stelling werd ook door de Nederlandse schepenkenner en auteur van het 
nog steeds veel gelezen boek ‘Verdwenen schepen’, P. Sopers, tot uiting 
gebracht: ‘Maar hoevelen bekreunen zich om de oude schepen? Ik 
verwacht de wedervraag: waren die schepen dan zoo mooi? Ja waarde 
lezer, ze waren mooi, zeer mooi zelfs.’4 Dit argument wordt vandaag nog 
steeds ter sprake gebracht zoals in mei 2023 tijdens een lezing in Baasrode 
van erfgoedscheepsbouwer Wim Mendelts.5 Een ‘groot verlies’ dus …

Methode Van Beylen 
Dat verlies werd zonder woorden ook door Henri en Maurice Seghers in 
hun nautische kunst op het einde van de negentiende en het begin van de 
twintigste eeuw tot uitdrukking gebracht. Vader en zoon Seghers legden 
zich toe op het tekenen en schilderen van de laatste houten motorloze 
vissers- en vrachtschepen. Het was hun methode om de verdwijnende 
traditionele schepen voor de toekomst te bewaren.6 Maurice Seghers stelde 
zijn scheepstekeningen dan ook ter beschikking voor de promotie van een 
scheepvaartmuseum dat in Antwerpen in 1952 tot stand kwam en werkte 
als tekenaar met René De Bock mee aan het boek ‘Schepen op de Schelde’.7 

Een van de leerlingen van Maurice Seghers in de Antwerpse tekenacademie 
was Jules Van Beylen. Jules Van Beylen leerde er scheepsplannen tekenen 
en schepen opmeten. Op basis daarvan konden dan scheepsmodellen 
gebouwd worden om de verdwijnende vaartuigen ook in drie dimensies te 
kunnen bewaren. Dat deed de jonge Jules Van Beylen: hij ging tijdens de 
jaren 1960 en 1970 op zoek naar de laatste traditionele schepen in alle 
mogelijke Scheldehaventjes. Hij registreerde de schepen, mat ze op en 
trachtte bij eigenaars, bouwers en bemanning meer informatie te verzamelen. 

2	 A. Linters, 105.

3	 M. Seghers, R. De Bock, Schepen op de 
Schelde. Binnenvaartuigen en vissers­
schepen op de Schelde omstreeks 1900 
(Antwerpen 1967) V.

4	 J. V. M. Sopers, Schepen die verdwijnen 
(Amsterdam, 1974) 9.

5	 W. Mendelts Scheepsbouwmethodiek in de 
lage landen (lezing gegeven op 28/5/2023  
te Baasrode).

6	 F. De Nave, De Antwerpse marineschilders 
Henri (1848-1919) en Maurice (1883-1959) 
Seghers (Antwerpen, 1994). 

7	 A. Berqueman, Les Musees Belges de Marine. 
Dessins de Maurice Seghers (Brussel 1943).

*	 zie verklarende woordenlijst achteraan  
dit artikel
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Van Beylen werd een expert op het vlak van de traditionele Scheldeschepen. 
Zo kwam hij in aanmerking om adjunct-conservator te worden van het 
Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen. Als ervaren scheepsmodel-
bouwer koesterde Van Beylen ook de wens om deze verdwenen schepen 
op ware grootte te bouwen, en liefst ook varend … 

Die wens werd gedeeltelijk gerealiseerd toen in 1981 de werkloos geworden 
Steendorpse scheepsbouwer Omer De Bruyn het plan opvatte om een 
traditioneel Scheldevaartuig opnieuw te bouwen: de Mariekerkse jol* ‘Petrus’, 
een verdwenen vissersschip van de Schelde.8 Van Beylen begeleidde de 
bouw van de ‘Petrus’. Jammer genoeg kwam het scheepje uiteindelijk niet 
in de vaart terecht. Het werd permanent op het droge tentoongesteld. 

Tolerant, voor varend erfgoed
Van Beylen was op het laatst van zijn leven in 1999 nog actief betrokken bij 
de oprichting van vzw Tolerant. Deze organisatie werd opgericht om een 
bijna honderd jaar oude hengst*, een vissers- en vrachtschip van de Schel-
de, de Y196 te restaureren en in de vaart te houden. De restauratie van de 
Y196 werd door vrijwilligers gerealiseerd tussen 2002 en 2006 onder leiding 
van erfgoedscheepsbouwer Cees Droste. Het schip werd officieel erkend 
als ‘Vlaams varend erfgoed’ in 2014. Na de restauratie-ervaring met de Y196 
volgde de restauratie van de hengst TH5 tussen 2006 en 2008. De TH5 
werd in Nederland erkend als varend erfgoed en won een prijs voor de beste 
vissermanrestauratie. 

Vervolgens werd het plan opgevat om een derde hengst, Pegasus genaamd, 
te restaureren. Dit bleek echter onmogelijk omdat de romp van het schip te 
zeer in verval was geraakt. Met de methode die Van Beylen toepaste om 
verdwijnende schepen te conserveren, namelijk een bouwplan tekenen op 

8	 H. G. Perdaen, ‘Omer De Bruyn, scheeps
bouwer in Steendorp aan de Schelde’, in: 
Consent, over de oude zeilvaart op de 
Schelde, 39 (2023) 30–31.

Figuur 2: heemerzeil op een Antwerpse makelaarsboot. Een heemerzeil wordt gedragen door een 
ra. Tekening M. Seghers.
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basis van de opmeting van het wrak, bleef de optie open om een replica van 
de Pegasus te bouwen. Er was echter ook een argument tegen deze optie. 
De replica zou niet erkend kunnen worden als varend erfgoed, wat inhoudt 
dat het project volledig moest worden gefi nancierd uit de eigen middelen 
van de vzw. Toch werd gekozen om met de gegevens van het oude nog 
bestaande wrak een nieuw schip te bouwen dat een heruitgave zou zijn van 
de Pegasus.9 De Pegasus was in tegenstelling tot de Y196 nooit aangepast 
geweest om een motor te kunnen dragen, waardoor de romp van de nieuwe 
Pegasus als een vertegenwoordiger van de originele hengstenbouwtraditie 
aan de Schelde kan beschouwd worden. Het schip werd volledig herbouwd 
tussen 2008 en 2016. Het is vandaag in 2024 nog steeds in de vaart.

Methode Kaak
Om de verworven scheepsbouwervaring verder aan te wenden werd in 
2017 beslist een tweede replica te bouwen. In dit geval werd niet de methode 
Van Beylen, van wrak over tekening naar herbouw toegepast, maar de 
 methode Kaak. Scheepsbouwer Maurice Kaak werd gedurende de jaren 1970 
en 1980 geboeid door de geschiedenis van het scheepsbouwersambacht 
en verdiepte zich in oude scheepsbestekken die te vinden waren in het 
 werfarchief Van Damme in Baasrode. Zijn ervaring als scheepsbouwer hielp 
om de vaktermen, die in de oude bestekken gebruikt werden, te begrijpen. 
Deze studie leidde tot een boek waarin deze scheepsbouwterminologie 
wordt verklaard en verduidelijkt.10

Met behulp van deze methode kunnen reeds verdwenen schepen terug 
 gebouwd worden. Een oud werfbestek kan leiden tot een bouwtekening. 
Daarna ligt natuurlijk weer de optie open om een scheepsmodel op schaal 
of een replica-schip op ware grootte te bouwen. De methode werd ook 
reeds toegepast door scheepshistoricus Gerrit Schutten voor de recon-
structie van een achttiende-eeuwse turfvlet, een klein vaartuig dat in de 
oude turfontginningen gebruikt werd om de gedroogde turven af te voeren. 
Dit gebeurde op basis van een werfbestek uit het archief van de abdij van 
Tongerloo.11

Archief Van Damme
In het archief Van Damme wordt een bouwbeschrijving van een heemer 
van Emmanuel De Landtsheer uit 1802 bewaard. Het archief Van Damme 
bevindt zich in de historische Scheepswerf Van Damme in Baasrode en is 
voor iedereen toegankelijk. De bouwbeschrijving blijkt te behoren bij de 
scheepsbouwersopleiding van Emmanuel De Landtsheer. Hij beschrijft wat 
hij bouwt en hij geeft de maten op van de genoemde onderdelen. Door 

9 C. Droste, ‘Het verhaal van de herboren 
Pegasus’, in: Consent. 29 (2013) 2–5, 2. 

De replica zou niet erkend 
 kunnen worden als varend 
 erfgoed, wat inhoudt dat het 
 project volledig moest worden 
gefi nancierd uit de eigen 
 middelen van de vzw.

10 M. Kaak, Vlaamse en Brabantse binnen­
schepen uit de 18de en 19de eeuw. Vergeten 
vaktaal en oude constructies. (Gent 2010).

11 G. J. Schutten, ‘Hengsten niet alleen in 
Zeeland’, in: Spiegel der Zeilvaart. 10 (1997) 
13–17, 15–17.
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deze notities kunnen de vorderingen van de jonge scheepsbouwer gevolgd 
worden. Deze afbeelding is een weergave van het document ‘Archief 
Scheepswerf Van Damme, nr. 194: “Opmeting heemer”, 1802.’ 

Figuur 3: archief Scheepswerf Van Damme, nr. 194: opmeting Heemer, 1802.
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We haalden heel wat bruikbare gegevens uit deze archiefbron:

1.	 De auteur maakt bekend dat hij een heemer gebouwd heeft. Om goed 
te begrijpen wat voor soort schip hij gebouwd heeft moeten we meer 
weten dan alleen de afmetingen die hij opgeeft. Daarom is het nodig 
meer te weten te komen over de heemer: welk soort schip was het, hoe 
zag het eruit, waarvoor diende het, op welk vaarwater werd het gebruikt? 
Dit alles leidt ertoe dat de geschiedenis van het scheepstype in de mate 
van het mogelijke moet gereconstrueerd worden. 

2.	 Hier worden de volgende maten gegeven: de lengte van het schip 
tussen de stevens* (31 voet, 5 duim); de grootste breedte van het schip 
(8v 2,5d); de breedte halfweg vooraan (8v en 3d); de breedte halfweg 
achteraan (7v 7d). Alles werd opgemeten vanaf de buitenzijde van  
het schip. 

3.	 Binnenin het schip werden de volgende maten gegeven: diepte halfweg 
vooraan (23,5d); diepte halfweg achteraan (onleesbaar); verbreding van 
de romp aan de buitenzijde, ‘berghout’ genaamd (9d breed en 3d dik).

4.	 De breedte van het vlak* halfweg vooraan (5v 6d), in de helft van het 
schip (5v 7d) en halfweg achteraan (4v 2d).

5.	 De lengte van de voorsteven* (6v 4d), breedte van de voorsteven buiten 
de boorden onderaan (9d), breedte van de voorsteven buiten de boor-
den bovenaan (3,5d).

6.	 De lengte van de achtersteven* (4v 6d), breedte van de achtersteven 
buiten de boorden onderaan (onleesbaar); de achtersteven valt achteruit 
met een afstand van 2v 9d ten opzichte van een denkbeeldige rechtop-
staande achtersteven.

7.	 De diepte van de heemer gemeten vanaf een opgespannen touw tussen 
de stevens is: halfweg vooraan 3v 6d en halfweg achteraan 3v 8d.

8.	 De lengte van de voorplecht bedraagt van voorsteven tot voorschot 
(halfweg vooraan) 8v 8d en van de achterplecht van achtersteven tot 
achterschot 7v 5d.

9.	 De zandboorden (boorden tussen vlak en de opbouw van de romp) 
hebben breedte van 12 d halfweg vooraan en staan schuin voor 8d. 
Halfweg het schip zijn de zandboorden 12d breed en staan ze voor  
8d schuin; halfweg achteraan zijn ze 11d breed en vallen ze voor  
8,5d schuin.

10.	De lengte van de zwaarden zijn 5v 7d, de breedte van de koppen 
bedraagt 9d, onder de koppen 13d. De zwaarden zijn op hun grootste 
breedte 28d.

Op basis van deze gegevens werd door Maurice Kaak het bouwplan van de 
heemer getekend. Met behulp van deze tekening bouwen vrijwilligers van 
Tolerant vzw sinds 2017 aan dit vaartuig. De bouw werd echter van 13 maart 
2020 tot en met 1 januari 2022 onderbroken door de coronapandemie.
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Figuur 4: dit plan werd door Maurice Kaak getekend op basis van een beschrijving uit de werf van Baasrode uit 1802. Met dit plan kan zowel een scheepsmodel 
gemaakt worden als een nieuw schip op ware grootte. Het roer hangt aan de achtersteven. Aan het andere eind is de voorsteven. De spanten worden getoond: 
zitters en liggers. Rechts een zwaard, de zwaardtop is bovenaan en is het smallere deel van het zwaard. 
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De heemer, meer dan een beschrijving uit 1802
De beschrijving van 1802 volstond echter niet als bron voor de bouw van 
een replica. Dit document kon pas goed begrepen worden wanneer er 
meer kennis over de heemer werd verzameld. In de twintigste eeuw 
verdwenen de laatste heemers. Een historische studie van het schip was 
noodzakelijk. Ook daarin was het aandeel van Maurice Kaak aanzienlijk.  
We hebben deze scheepsgeschiedenis aangevuld met andere studies.12  
De ‘heemer’ wordt voor het eerst vermeld in de tolregisters van het Zwin  

12	 M. Kaak, Vlaamse en Brabantse binnen­
schepen, 165–172; Idem, ‘Boerenschuiten 
van Frans-Vlaanderen’, in: Spiegel der 
Zeilvaart, (1990) 4, 32–34; 38–40; 7, 28–30; 
8, 37–40; L. Casaer, De haven van Nieuw­
poort in de eerste helft van de XVe eeuw. 
Infrastructuur, havenwerken en waterwegen 
naar het binnenland. (Onuitgegeven 
licentiaatsthesis, Gent, 1993), 133–135; J. Van 
Beylen, Schepen van de Nederlanden. Van 
de middeleeuwen tot het einde van de 17de 
eeuw. (Amsterdam, 1970), 305–306.

De ‘heemer’ wordt voor het eerst 
vermeld in de tolregisters van 
het Zwin en in de Rijmkroniek 
van Melis Stoke, beiden uit de 
dertiende eeuw.

Figuur 5: scheepsmodel gebouwd volgens het plan van M. Kaak. Het schip heeft een spriettuig. De spriet, het schuinstaande rondhout, houdt het grootzeil open. 
De fok, vooraan, wordt gehesen aan de voorstag. Aan fok en grootzeil is de fokkeschoot en de grootschoot rechts beneden vastgemaakt. Met de schoten wordt 
de stand van de zeilen aangepast aan de windrichting en de koers van het schip. Midden de buitenzijde van de romp: het bakboordzwaard. Foto: K. De Vriese.
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en in de Rijmkroniek van Melis Stoke, beiden uit de dertiende eeuw.13 Een 
afbeelding uit die tijd hebben we echter niet. Het is onzeker of dat middel-
eeuwse scheepje hetzelfde was als de heemer die we in achttiende- en 
negentiende-eeuwse werfbestekken aantreffen. In die recentere documen-
ten gaat een concrete bouwbeschrijving samen met de scheepsbenaming 
‘heemer’. Daardoor kunnen we het scheepje herkennen op oude foto’s 
maar ook op oude afbeeldingen van de Ieperleet, de middeleeuwse binnen-
duinse vaarweg tussen Brugge en Ieper. Daar worden inderdaad vaartuigen 
aangetroffen die sterk gelijken op de negentiende-eeuwse heemer. 

Deze vaartuigen staan afgebeeld zonder scheepsbenaming op een zestien-
de-eeuwse tekening, gekopieerd van een oudere afbeelding.14 Scheeps
historicus Luc Casaer meent dat het hier over ‘ijkingen’* gaat, de benaming 
van een scheepstype dat hij aantreft in scheepslijsten uit het vijftiende-
eeuwse Nieuwpoort, gelegen aan de Ieperleet.15 Die scheepsbenaming 
verwijst naar geijkte afmetingen en vormen voor de vaartuigen die de 
Ieperleet bevaren. Dat was noodzakelijk omdat op deze vaarweg meerdere 
overtomen of ‘windeelen’ voorkwamen. Daar moesten de vaartuigen 

13	 J. Van Beylen e. a., Maritieme Encyclopedie, 
dl 2, (Bussum, 1970) 223.

14	 M. Kaak, Vlaamse en Brabantse 
binnenschepen. 165–166.5

15	 L. Casaer, De haven, 133–134.

Figuur 6: de windeelen of overtomen van de Ieperlee, het laatste traject van 
de Ieperleet, de drukke middeleeuwse vaarweg  tussen Brugge en Ieper. 
In de zeventiende eeuw werden deze overdrachten vervangen door het sas 
van Boezinge. De tekening is gebaseerd op een oudere tekening. Luc Casaer 
noemt de scheepjes ijkingen. Volgens Maurice Kaak vertonen ze een zeer grote 
overeenkomst met de heemer van de achttiende en de negentiende eeuw. 
De Ieperleet verdween met de ingebruikname van de kanalen van Brugge naar 
Oostende, Plassendalevaart en Plassendale-Nieuwpoort. Sommige niet meer 
bevaren poldersloten dragen nog wel de naam Ieperleet en zijn mogelijke 
restanten. De Ieperlee is de vaarweg tussen de IJzer en Ieper. Tekening: 
Stadsarchief Ieper.
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kunnen overgetakeld worden naar een hoger rak* in de vaarweg. Dit wordt 
getoond in de voornoemde tekening. Daarop is ook te zien dat de doften*  
in deze ijkingen vlak voor de plechtjes geplaatst zijn zodat er ruim plaats is 
voor de lading. Ook zien we de rechte vallende stevens die functioneel 
worden ingezet bij de takeling, want met kromme stevens* was dit veel 
moeilijker. Deze vaartuigen hadden ook een plat vlak nodig om veilig over 
een hellend vlak te kunnen opgehesen worden. Al deze kenmerken zijn ook 
terug te vinden in de heemers van de achttiende en negentiende eeuw. De 
historicus Luc Casaer verwijst in dat verband ook naar het schilderij van 
Cornelis Engelbrechtsz, ‘Portret van Cornelia’ uit 1518. Daarop staat een 
vaartuig dat sterk gelijkt op dergelijke ‘ijkingen’. De scheepsbenaming ‘ijking’ 
komt tot in de negentiende eeuw voor in Nederlandstalige archivalia in 
Frans Vlaanderen. Dit soort schepen werd tot in de negentiende eeuw 
gebouwd in het Noord-Franse Sint-Omaars en ze worden er sinds 2008 
opnieuw gebouwd.16 

In een andere context beweert Jules Van Beylen dat het vaartuig op het 
‘Portret van Cornelia’ ongetwijfeld een realistische weergave moet zijn van 
een bestaand vaartuig.17 Ook dit vaartuig lijkt bijzonder goed op de heemers 
die we kennen van de oude foto’s. Zeer sprekend is het bijvoorbeeld om een 

16	 C. Moeyaert, Het Nederlands in Sint-Omaars 
door de eeuwen heen, (Boechout, 2021) 118; 
M. Kaak, ‘Boerenschuiten’; W. Bourel, 
Broekers in Waterland. Vlamingen in  
de moerassen van Sint-Omaars. (Bouwel, 
2013) 59. 7

17	 J. Van Beylen, Schepen, 305.

Figuur 7: Cornelis Engelbrechtsz. (school van), Portret van Cornelia Pietersdr., 
echtgenote van Dirck Ottens, 1518, Koninklijke Musea voor Schone Kunsten 
van België, foto: J. Geleyns.
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heemer op een oude postkaart van de Zuidlede in Eksaarde te vergelijken 
met het scheepje op het schilderij van Cornelis Engelbrechts. De gefoto
grafeerde heemers kunnen dus overlevers zijn uit de middeleeuwse binnen-
vaart, nadat de zogenaamde ‘verzwaring’ van de binnenvaart doorging in de 
loop van de zestiende en zeventiende eeuw. Zo ontstond er een verschil 
tussen grote en kleine binnenvaarders: er bleef immers nog altijd smal en 
ondiep vaarwater in gebruik, waar de nieuwe zware binnenschepen niet 
konden varen. De heemer die door Maurice Kaak in oude werfbestekken 
werd gevonden is mogelijk de overlever van deze middeleeuwse binnen-
vaarders. De benaming ‘heemer’ is alleszins zeer oud en verwijst waar-
schijnlijk naar de gelijktijdige benoeming van rivieren en binnenwaterwegen 
(aa, amer, ij, eie, ee, eede, heede, yde, eem). Het heemerzeil dat, naar verluidt, 
zeer geschikt zou zijn om scherp aan de wind te zeilen zonder dat een echt 
overstagmaneuver bij het door de wind gaan nodig is, bevestigt dat het een 
hanteerbaar binnenschip was. Een schip dat we zo ver in het verleden 
kunnen traceren en dat op afbeeldingen uit verschillende periodes zo 
herkenbaar is, heeft alleszins een respectabele geschiedenis achter de rug.

Figuur 8: heemer op de Zuidlede in Eksaarde, Oost-Vlaanderen zo’n 120 jaar geleden. Beide mannen staan op respectievelijk het voorplecht en het achterplecht. 
Verzameling K. De Vriese.
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De heemer hoort volgens scheepshistoricus Gerrit Schutten thuis in de 
‘Vlaamse bouworde A’*. Deze vaartuigen worden gekenmerkt door een plat 
vlak met puntige einden, rechte vallende stevens en twee overnaadse 
gangen: één vallend en een tweede rechtopstaand.18 Deze scheepstypes 
zouden aanvankelijk vooral in gebruik geweest zijn in de kustgebieden van 
het graafschap Vlaanderen, tussen Grevelingen (nu Gravelines, Frankrijk) 
over de oevers van de Westerschelde (Zeeuws-Vlaanderen) tot Antwerpen. 
Andere schepen naast de heemer die door Schutten tot deze bouworde 
gerekend worden zijn de hengst*, de hoogaars, de turfvlet, de bijlander, 
de westerling en de Vlaamse boot. De heemer kwam alleszins ook voor 
op de Zeeschelde tussen Antwerpen en Gent. 

18	 G. J. Schutten, Verdwenen schepen.  
De houten kleine beroepsvaartuigen, 
vrachtvaarders en vissersschepen van de 
Lage Landen. (Zutphen, 2004) 164–166.

Figuur 9: heemer op stapel in Rupelmonde. De boorden van de eerste gang zijn gezet. Daar bovenop staat overnaads de tweede gang. Onderaan moet de 
zandboord nog geplaatst worden tegen het vlak.  In de kuip staan de hulpspanten, deze worden vervangen door de  liggers en de knieën, de definitieve spanten. 
Op de achtergrond: afbeelding van  twee drooggevallen hengsten op de plaat van Walsoorden. De verwantschap tussen de heemer en de hengst is merkbaar 
aan de voorstevens. Foto: Guy Verbraeken.
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De geschiedenis van de heemer vergroot niet alleen het begrip van de 
beschrijving van 1802. Ze toont ook aan dat dit vaartuig een niet te onder-
schatten betekenis gehad heeft in de nautische geschiedenis van ons land. 

Opbouw, vroeger en nu
Op basis van het werfbestek van 1802 en het extra literatuuronderzoek, 
kon de bouw van de heemer beginnen met de constructie van het vlak*. 
Een aantal eiken planken werden naast elkaar onderling bevestigd met houten 
pennen. Daarop moest de juiste omtrek van het vlak worden uitgetekend. 
Daarvoor werden de raakpunten, gekend uit het archiefstuk, nauwkeurig 
aangeduid tussen de puntige einden waar voor- en achtersteven* in een 
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latere fase moesten worden bevestigd. Dit gebeurde met gebruik van een 
buigzame lat die net naast de meetpunten van de zandboorden op zijn 
plaats werd gehouden met behulp van spijkertjes. Zo kon de precieze 
omtrek van het vlak op het hout worden getekend. Volgens de aangeduide 
lijn werd het vlak uitgezaagd. Aan het vlak moesten de stevens worden 
bevestigd. Deze zijn recht en vallend, typerend voor de Vlaamse Bouworde A. 

In dit geval is de voorsteven* langer en lager vallend dan de kortere en steiler 
staande achtersteven*. Daarvoor werden echter eerst de liggers* vastgelegd 
op het vlak met schroeven. Tussen de geplaatste stevens wordt een touw 
gespannen om de juiste plaatsing te kunnen controleren: het touw moet 
juist over de lengte-middellijn van het vlak lopen.

Op de liggers worden in een latere fase de oplengers* geplaatst tegen de 
contouren van de romp. Tussen de liggers met oplengers worden dan later 
de zitters bevestigd. Dit gebeurt in de traditionele bouwwijze pas nadat de 
gangen van de romp werden geplaatst.19 

De traditionele scheepsbouwer werkte niet met bouwtekeningen, maar met 
mallen. De bouwschuur was zo gebouwd dat in zoldering en vloer verticale 
stutten vastgezet konden worden om net gebrande* en gekromde boorden 
in de juiste kromming vast te klemmen. De traditionele scheepsbouwer had 
doorgaans meerdere mallen voor meerdere scheepstypes, eventueel in 
verschillende maten. Het gebruik van de mallen vereiste ook vastzettings-
punten in de bouwschuur om balken te plaatsen voor de bouw van 
verschillende vaartuigen. De bouwplannen zaten in het geheugen van de 
bouwer en waren verwerkt in de bouwschuur zelf. 

De boorden moesten niet alleen in de lengte gebogen worden, maar aan 
de stevens ook in de breedte: wrinksels genoemd. Het krommen van de 
boorden werd op het oog gedaan wat ervaring vereiste. De gekromde 
boorden moeten na het branden* perfect passen in de gleuf die in de voor- 
of achtersteven* was uitgehakt. 

De traditionele methode vereist dus een traditionele infrastructuur en een 
‘bouwgeheugen’ bij de bouwers. Die zijn vandaag niet meer aanwezig. In de 
moderne bouwloods kan deze traditionele methode daarom ook niet meer 
worden toegepast. De vrijwilligers bouwen vandaag voor het eerst in hun 
leven een bepaald scheepstype. Zij kunnen dat alleen doen op basis van een 
bouwplan. Wel hebben velen van hen ervaring opgedaan door enkele jaren 
voordien mee te bouwen aan de replica-hengst Pegasus. Er moesten dus 
andere methodes toegepast worden om de romp te bouwen, met andere 
woorden om de boorden de juiste kromming(en) te geven. Daarvoor werd 
gebruik gemaakt van hulpspanten, een andere mallenmethode. Op wel
bepaalde plaatsen worden ‘doorsnedes’ van de op plan getekende romp 
uitgezaagd die aan de randen worden verbreed met kleine balken. De 
gebrande boorden worden dan in de juiste kromming gebracht met behulp 
van deze hulpspanten waaraan ze dan voorlopig worden vastgemaakt. Voor 
dit gebeurt worden echter enkele dunne latjes op de hulpspanten geplaatst 
om visueel te controleren of de hulpspanten goed geplaatst werden zodat 
de juiste vorm in de romp kan verkregen worden. Dit deden de traditionele 
bouwers ook met hun mallen.

Aanvankelijk gebeurde het branden* op de traditionele wijze. Er werd een 
vuurtje gemaakt met houtoverschotten. Daarboven werd een plank dwars 

19	 C. Droste, Consent, 3
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over een horizontale staaf gelegd. Tijdens de verhitting werd de plank 
gebogen door gewichten op de uiteinden te bevestigen. Het nadeel van 
deze methode was dat de plank vervolgens zeer snel naar de romp in 
opbouw moest worden gebracht om te zien of de kromming voldoende 
gelukt was. Gebrek aan ervaring maakte dit moeilijk. Daarom werd een 
andere methode toegepast. De plank wordt niet meer gebrand boven een 
open vuur, maar opgewarmd in een stoomzak. Met behulp van een ‘stoom-
maker’, een aangepaste ‘waterkoker’ waaraan een lange plastic zak bevestigd 
wordt, kan de stoom opgevangen worden. De te krommen plank bevindt 
zich in de plastic zak. Wanneer die plank de benodigde zachtheid bereikt, 
wordt ze met de stoomzak vastgeklemd aan de hulpspanten om ze snel en 
efficiënt de juiste kromming te geven, zowel in de lengte als in de breedte. 

Figuur 10: klinker- of overnaadse bouw, links en gladboordige of karveelbouw, rechts. Tekening NISA, Lelystad.

69

jaargang 13, nr. 2 | 2024

Water

Tijd-Schrift



De boorden worden karveelsgewijs* of gladboordig* aangebracht. Dit is niet 
het geval met de zogenaamde klinkerbouw* waarin de boorden overnaads 
worden geplaatst. Meerdere boorden vormen wel een gang, waarna een 
tweede gang overnaads wordt opgebouwd. De romp wordt afgewerkt door 
bovenop potdeksels* of dolboorden te plaatsen. Die overdekken zowel de 
bovenrand van de romp als de intussen geplaatste spanten.

Pas wanneer alle boorden juist zijn aangebracht worden de spanten, zitters 
en oplengers bevestigd, om vervolgens de hulpspanten te verwijderen. De 
spanten werden traditioneel gezaagd uit die delen van de bomen die een 
bruikbare vorm vertoonden. Dat is vandaag erg moeilijk geworden: er wordt 
dan verondersteld dat de scheepsbouwer in het bos de juiste bomen met 
specifieke delen aanwijst aan de houthakker. Vandaag wordt er dus gekozen 
voor gelamineerde spanten. De omtrek van de spanten wordt uitgetekend 
op verschillende planken en vervolgens uitgezaagd. Die worden op elkaar 
gelijmd om de breedte van de traditionele spant te bereiken. 

Vervolgens moet de romp waterdicht gemaakt worden of ‘gebreeuwd’*. 
Dat gebeurde in het verleden met plantaardig materiaal: hennep, vlas of 
gedroogd veenmos bijvoorbeeld. Met een breeuwijzer werden de vezels 
in de kieren geduwd en geklopt. Het breeuwen werd dan afgewerkt door 
de dichtgemaakte kieren met pek in te smeren. Vandaag gaan we op een 
gelijkaardige wijze te werk: de kierranden worden ingesmeerd met een 
product dat een teervervanger beter kan doen binnendringen in de randen 
van de boorden. Vervolgens wordt de hennep in de kieren aangebracht. 
Ten slotte worden de kieren waterdicht gemaakt met de teervervanger. 

Figuur 11: breeuwijzer en breeuwhamer, gebruikt om breeuwsel, vlas, hennep of veenmos, in de kieren tussen de boorden te krijgen 
om de romp waterdicht te maken. Foto: S. Raats.
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Na de afwerking van de romp worden de plechtjes en de doften* getimmerd. 
De mast wordt gemaakt en voorzien van de nodige aanhechtingspunten 
voor de blokken*. Afhankelijk van het gekozen tuig, spriettuig* of heemertuig, 
moet ook een spriet* of ra* voorzien worden. De zwaarden* en het roer 
komen vervolgens aan de beurt. Daarvoor is ook ijzerbeslag nodig. De 
tuigage wordt volgens de tekening van Kaak een spriettuig. Nochtans zou het 
goed zijn om ook een heemer- of loggertuig te overwegen. Het terug op-
bouwen van zeilervaring met dit tuig zou een verrijking kunnen zijn. Daarna 
volgt natuurlijk het optuigen zelf: schoten, vallen en verstaging moeten 
worden ingeschoren. De zeilen zullen worden besteld bij een zeilmakerij. 

Ten slotte moeten we een probleem ter sprake brengen dat zich ook stelt 
bij gerestaureerde traditionele schepen. Een schip zonder motor wordt 
vandaag op vele wateren niet meer toegelaten. Zeker op de Zeeschelde 
met haar zware getijdenstromingen is dit belangrijk. Hoe kan je een motor 
plaatsen in een schip dat er niet voor ontworpen werd? Hoe kan je in een 
replica van een traditioneel schip een motor aanbrengen die liefst zo 
onzichtbaar mogelijk is? De motor wordt daarom in een ‘visbun’* geplaatst. 
Een elektrische motor wordt overwogen.

Zijn replica’s erfgoedschepen?
Een historisch replicaschip is een traditioneel vaartuig dat helemaal nieuw 
wordt gebouwd. Daarbij wordt er gelet dat het schip in bouw, constructie, 
materialen en technieken zo sterk mogelijk lijkt op een authentiek historisch 
vaartuig. 

Houten schepen zijn echter erg vergankelijk. Zo’n schip kan meerdere 
generaties alleen overleven wanneer de houten onderdelen regelmatig 
worden vervangen. Een houten historisch schip van een eeuw oud zal 
bijgevolg een voortdurende vernieuwing doorgemaakt hebben. Het is dus 
strikt gezien niet meer het oorspronkelijke schip. In die zin zal het weinig 
verschillen van een historisch replicaschip. Wat vaak de doorslag geeft aan 
de waardering van een historisch schip is het feit dat het vaartuig een 
ononderbroken bestaanscontinuïteit kent, wat niet kan gezegd worden 
van een historisch replicaschip. Historische replica’s kunnen echter helpen 
om belangstelling op te wekken, voor onze vaak onderschatte nautische 
geschiedenis. Om de nautische geschiedenis de plaats te geven die het 
verdient, is het bouwen van replica’s misschien zelfs wel noodzakelijk. 
De authentieke schepen zijn in ons land immers bijna allemaal verdwenen, 
precies als gevolg van het gebrek aan belangstelling. 

Een oud schip als de heemer, dat zolang op onze wateren aanwezig was, 
behoort tot ons erfgoed. De waarde hangt echter ook af van de rol die het 
gespeeld heeft in de historische ontwikkelingen. In die zin kan een historisch 

Om de nautische geschiedenis 
de plaats te geven die het 
verdient, is het bouwen van 
replica’s misschien zelfs wel 
noodzakelijk.
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replicaschip een grotere erfgoedwaarde bezitten dan een bewaard historisch 
schip. Een oud jacht dat de watersport van honderd jaar geleden evoceert 
en terecht als varend erfgoed wordt erkend, heeft nooit die lange continue 
structurele rol gehad die we in de geschiedenis van de heemer wel kunnen 
waarnemen, ook al werd de bouw van zo’n jacht geïnspireerd door een 
ouder traditioneel vaartuig. De vraag kan gesteld worden waarom een 
verantwoord gebouwde replica van een vaartuig met een geschiedenis als 
de heemer geen enkele vorm van erfgoedwaardering zou verdienen. 

België is vandaag een doorvoerland, zoals de Bourgondische en Habsburgse 
Nederlanden en het middeleeuwse Vlaanderen en Brabant dat ook waren in 
het verleden. De meeste goederen die vervoerd werden naar het Europese 
achterland werden over water getransporteerd. In Brugge, Gent en Antwerpen 
werden aanvankelijk heel wat goederen overgeladen op heemers en andere 
binnenvaarders om verder landinwaarts gebracht te worden. In die betekenis 
was de heemer de vrachtwagen van de pre-industriële periode. Deze trans-
portwegen over het water zijn echter vanaf de negentiende eeuw, maar 
toch vooral in de twintigste eeuw in belang voorbijgestoken door spoor
wegen en uiteindelijk autowegen. Al deze nieuwe transportmogelijkheden 
kennen een oudere waterweg als voorganger. Die zijn we vergeten, ook al 
fietsen we wel eens over de jaagpaden ervan. De heemer als middeleeuwse 
overlever tot in het begin van de twintigste eeuw kan min of meer gelden 
als symbool van een even lange transportcontinuïteit in ons land. Een 
verantwoord gebouwde replica van de heemer kan ons inziens dan ook 
beschouwd worden als een belangrijk stuk erfgoed. 

Een eeuwige paradox?
Lieselot Cornelis (ETWIE)

Stel, er is een schip. Er wordt druk mee gevaren en stelselmatig worden beschadigde of verrotte planken vervangen. 
Tot, na jaren, alle onderdelen van het schip vervangen zijn door nieuwe, identieke onderdelen. Is dit schip dan nog 
steeds hetzelfde? Zo vroegen Griekse filosofen1 zich reeds af, en zo leeft deze paradox nog steeds vandaag in het 
kader van varend erfgoed.

Varend erfgoed is erfgoed dat kan varen of drijven of dat in de vaart kan worden gebracht of drijvend kan worden 
gemaakt. Het gaat om vaartuigen die zowel voor de binnenvaart als voor de zee bedoeld zijn, met of zonder 
aandrijving, voor pleziervaart of beroepsdoeleinden. De minister bevoegd voor onroerend erfgoed kan varend 
erfgoed met een hoge erfgoedwaarde beschermen. Dit gebeurt steeds na een waarderend onderzoek uitgevoerd 
door het agentschap Onroerend Erfgoed. Replica’s en recent gebouwde historiserende schepen vallen buiten het 
bereid van het beschermingsbesluit.2 

Houten schepen zijn heel vatbaar voor slijtage. Het zoute water slaat tegen de huid van het schip, de wind heeft vrij 
spel met de zeilen en de masten, de kleine beestjes, schelpen en algen hechten zich vast aan de bodem en de zon 
zorgt voor uitdroging.

Wat nu met een schip dat in een bepaalde periode in onze geschiedenis 
van grote waarde was voor onze samenleving? Dat is het geval in Blan-
kenberge. Reeds in de dertiende eeuw telde de Blankenbergse vissers-
vloot heel wat schepen en boten. In de zeventiende eeuw kwamen ze tot 
een type dat meer dan drie eeuwen onveranderd bleef: de Blankenbergse 

1. 	 https://historiek.net/het-schip-van-theseus-
een-klassiek-gedachte-experiment/152914/, 
laatst geraadpleegd op 15 september 2023.

2. 	 https://publicaties.vlaanderen.be/ 
view-file/19189, laatst geraadpleegd op  
15 september 2023. 
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schuit of een ‘scute’. Deze houten platbodems waren bijzonder robuust. Ze moesten immers door de stevige 
branding op het strand komen, want er was geen haven in de buurt. Zware spanten staan dwars op de kielplank, 
waarop de brede planken van de buitenkant worden vastgespijkerd. Zijboorden, of zwaarden, helpen het schip 
navigeren.3 

Omdat de schepen na een aantal jaar zo versleten waren door het zout, de sterkte van de branding, het zand en 
de visserijwerkzaamheden, waren ze na enkele jaren rijp voor de sloop en bouwde de scheepsbouwer een nieuwe 
schuit. Zo is er geen enkel ‘origineel’ schip dat nog bewaard gebleven is; een schip diende immers om te vissen, 
geld te verdienen en te kunnen eten. Dus besloten een paar handige enthousiastelingen er eentje te bouwen. 
Zo geschiedde in 1999: de traditionele Blankenbergse schuit verrees uit z’n as. 

Voor de één is dit geen erfgoed, want nieuw gebouwd. Anderen zien het schip dan weer als een symbool voor 
de maritieme geschiedenis van de streek en de traditionele visserijpraktijken. Wanneer heeft een schip historische 
waarde? Als het volledig origineel is? Zo zal je er geen meer vinden, want aan elk schip was er, zoals hierboven kort 
vermeld, veel onderhoud en restauratie nodig. Is het dan misschien wanneer maximum 50 procent origineel is? 
Ook dat is moeilijk met houten schepen. Welke delen zijn essentieel om als authentiek bestempeld te worden? 
Of is de perceptie van het publiek van bepalende waarde?

Agentschap Onroerend Erfgoed stelt geen replica’s en recent gebouwde 
historiserende schepen op te nemen als beschermd erfgoed. Daardoor blijkt 
dit soort varend erfgoed in de eeuwige paradox geprangd te zitten. Wat 
betekent dit voor de toekomst van het maritiem erfgoed in Vlaanderen? 

3. 	 https://descute.be/projecten/b1-sint-pieter/, 
laatst geraadpleegd op 15 september 2023.

De Scute werkt aan een nieuwe mast voor de B1 Sint-Pieter. Foto: Martin Corlazzoli.
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Het betekent dat het voortbestaan van ons maritiem historisch verleden slechts fragmentarisch bewaard wordt. 
Fragmentarisch omdat er slechts een miniem deel van het varend erfgoed door juridische besluiten beschermd is. 
Cultureel erfgoed dat deel uitmaakt van een erfgoedgemeenschap en onze identiteit kan zo verloren gaan. 

Gelukkig zijn er tot nu toe tal van vrijwilligers die zich vol overgave inzetten om de hiaten op te vangen en zelf aan 
de slag te gaan. Deze vrijwilligers zetten zich in om historische schepen te bouwen, herbouwen, restaureren en in 
de vaart te houden.

Biografie
Stefaan Raats, °1958 / Licentiaat geschiedenis 1984, Gent / Leerkracht geschiedenis (1985–2022) / Pedagogisch Begeleider 
geschiedenis en sociale vakken (2004–2021) / Auteur geschiedenishandboeken en educatieve tijdschriften (1997–2012) / 
Actief in Tolerant VZW tot Behoud van Varend Erfgoed, vanaf 2009 / Coördinator kenniscentrum VZW Tolerant vanaf 
2012 / Auteur van artikels over nautische geschiedenis en erfgoed in: Sirene Nautisch Tijdschrift; Mededelingen van de 
Marine Academie van België; Ruimschoots, driemaandelijks nautisch tijdschrift.

Schip B1 Sint-Pieter met mast op zee. Foto: De Scute vzw.
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Verklarende woordenlijst

Achterplecht: 	 Zie figuur 8.
Achtersteven: 	 Zie figuur 4, 5 en 8.
Blok: 	 Een in een houten blok ingewerkte katrol om schoten en vallen aan te halen of uit te vieren.
Branden: 	 Planken of boorden worden verhit met vuur of stoom om gebogen, ‘gebrand’ te worden. 
Breeuwijzer: 	 Zie figuur 11.
Doft: 	 Versterking van de romp met een horizontaal geplaatste plank. Meestal zijn het dwarsdoften. 

Langsdoften bestaan ook. Een doft wordt gebruikt als zitbank. Daarom ook roeidoften 
genoemd. 

Gladboordig: 	 De boorden van de romp worden vlak naast elkaar geplaatst. Wordt ook karveelbouw genoemd. 
Resulteert in een gladde romp. Zie figuur 10.

Heemertuig: 	 Zie figuur 9.
Hengst: 	 Vissers- en vrachtschip op Westerschelde en Beneden-Zeeschelde. Vooral bekend als 

mosselvervoerder naar Antwerpen, Brussel, Gent, Dendermonde, Lier …
IJking: 	 Oude scheepsbenaming voor de schepen op de Ieperleet en andere vaarwegen in de Vlaamse 

polderstreek.
Jol: 	 Klein traditioneel vaartuig van het Scheldebekken dat meestal geroeid, soms gezeild werd.  

Vaak gebruikt als veerboot, maar ook als vissersboot of klein vrachtscheepje.
Karveelbouw: 	 Gladboordige bouw van de scheepsromp. Zie figuur 10.
Klinkerbouw: 	 Overnaadse bouw van de scheepsromp. Zie figuur 10.
Kop van het zwaard: 	 Bovenste deel van een zwaard, is ook het smalste deel. Zie figuur 4.
Potdeksel: 	 Bovenafwerking van de bovenste gang van de romp. Met het potdeksel, een horizontaal 

geplaatste lat, worden de spanten bovenaan weggewerkt. Daarop kunnen roeidollen geplaatst 
worden. Wordt daarom ook dolboord genoemd.

Ligger: 	 Dwars gelegd stuk hout op de bovenzijde van het vlak. Zie figuur 1.
Oplenger: 	 Spant die verticaal tegen de binnenzijde van de romp en op de uiteinden van de liggers  

wordt geplaatst.
Ra: 	 Zie figuur 2.
Rak: 	 Een vaartraject tussen twee sluizen. Voor en achter een sluis bevindt zich een hoger en  

een lager rak.
Schoot: 	 Touw om de stand van een zeil ten opzichte van de wind aan te passen. Zie figuur 5.
Spriet: 	 Zie figuur 5.
Spriettuig: 	 Zie figuur 5.
Steven: 	 Zie figuur 4. 
Val: 	 Touw om zeilen te hijsen of te strijken. Zie ook figuur 4.
Vlak: 	 Bodem van de romp bij een platbodemschip zoals de heemer.
Visbun: 	 Houten waterdichte bak bovenop een doorboord deel van het vlak. In de altijd met zee- of 

rivierwater gevulde bun kan de gevangen vis vers gehouden worden.
Vlaamse bouworde A: 	 Gerrit Schutten onderscheidt meerdere bouwtradities of bouworden in de traditionele 

scheepsbouw. Die zijn min of meer regionaal te plaatsen. Naast vele andere bouworden schrijft 
hij over de Vlaamse bouworde A, B, en C. De kenmerken van de Vlaamse bouworde A staan in 
de tekst beschreven. 

Voorplecht: 	 Klein dekje vooraan.
Voorschot: 	 Ongeveer halverwege de voorste helft van het vaartuig wordt soms een schot getimmerd  

om de ruimte onder de voorplecht droog te houden.
Voorsteven: 	 Zie figuren 4, 5 en 8.
Zwaard: 	 Verticaal geplaatste houten plaat die de verlijering of afdrijving van het schip tijdens het aan  

de wind zeilen moet tegengaan. Er is een bakboord- en een stuurboordzwaard. Zie figuren  
4 en 5.
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