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- de oudste ge
gevens dateren uit de
tweede helft van de 16e

eeuw - werden in Baasrode hou-
ten vaartuigen bij de vleet ge-
bouwd en kende deze vorm van
nijverheid geen noemenswaardi-
ge innovaties.
De omschakeling van hout- naar
metaalbouw voor binnenschepen
op het einde van de 'l9e eeuw
kunnen we echter als een ware
revolutie beschouwen. Op aller-
lei fronten, gaande van de orga-
nisatievorm van de scheepswer-
ven tot de werkomstandigheden
van de arbeiders, vonden ingrij-
pende veranderingen plaats. ln
dit artikel gaan we na hoe de
scheepswerven van de families
Van Damme en Van Praet, die
zich naast elkaar bevonden en nu
zijn ondergebracht in de sinds
vorig jaar als monument be-
schermde museumwerf Van
Praet-Dansaerf, evolueerden in
deze periode.
Hoewel er reeds vanaf de jaren
veertig van de 19e eeuw spora-
disch ijzeren schepen in ons land
werden gebouwd, moeten we de
stap van hout- naar metaalbouw
tussen 1880 1896 situeren. De
industriële telling van 1880 deel-
de alle 106 timmerwerven in ons
land nog in bij de houtnijverheid
(1) ln '1896 zag de situatie er
echter reeds anders uit. Van de
124 scheepswerven, die 2606
scheepsmakers tewerkstelden,
werden er 19, waaronder Van
Damme en Van Praet, (ook) bij
de metaalnijverheid onderge-
bracht. Deze minderheid van
scheepswerven stelde wel 1624
arbeiders of 62% van het totale

aantal scheepsmakers tewerk (2).

We kunnen dus wel stellen dat de
twee werven in Baasrode de nieu-
we ontwikkeling in de scheeps-
bouwindustrie op de voet volgden.
De gunstige internationale econo-
mische situatie en de stijgende
handelstrafiek vanaf de jaren ne-
gentig van de 19e eeuw vroegen
om meer en grotere schepen.
Hieraan kon voldaan worden door
het gebruik vanijzer, dat naar het
einde van de eeuw een scherpe
prijsdaling kende. Hout daaren-
tegen werd steeds zeldzamer en
bijgevolg duurder.

ORGANISATIEVORMVAN

SCHEEPSBOUWONDERNEMINGEN

Aanvankelijk hadden de timmer-
werven in Baasrode het profiel
van een ambachtelijk, familiaal
geleid bedrijf. De eigenaar/mees-
ter-scheepmaker bracht al het
kapitaal in en leidde zelf de werk-
zaamheden. Na de omschakeling
van hout- naar metaalbouw en de
groeiende industrialisatie der
scheepswerven steeg de nood
aan investeringskapitaal echter in

die mate dat de oprichting van
een Naamloze Vennootschap on-
vermijdelijk was geworden.
Op 24 april 1894 stichtten Emile
en Cesar Van Damme en Henri
Adam, een chef d'atelier uit Wil-
lebroek, de Société Anonyme Van
Damme frères & Adam die het
bouwen van ijzeren en stalen
schepen tot doel had (3). De
Baasroodse scheepsbouwers de-
den noodgedwongen beroep op
een derde, omdat zowel zij als
hun arbeiders wel sterk onderlegd
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Algemeen beeld van het site in Baasrode (1992). Links puntgevels
werkhuis Van Praet-Dansaert. Rechts het lange, smalle atelier Van
Damme.
Op de voorgrond tussen twee betonnen trapjes de sluisdeuren van
het droogdok van Van Praet

(foto auteur)

De scheepswerf Van Praet-
Dansaert met getijdedroogdok.
De geul naar het dok is bij eb
drooggevallen
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waren in het bouwen van houten
schepen, maar geen kennis of
ervaring bezaten met het bewer-
ken van ijzer en staal. Samen
met Adam zakTen bovendien ook
een twintigtal Willebroekse me-
taalarbeiders naar Baasrode af
om de plaatselijke scheepsma-
kers vertrouwd te maken met de
nieuwe machines en technieken
(4).
Na ongeveer een jaar vertrokken
de meesten reeds terug naar Wil-
lebroek, al vestigden enkelen,
waaronder de families Mainil,
Volckaert en Robyn, voormalige
ketelmakers en metaalbewerkers,
zich definitief in Baasrode en ble-
ven zij en hun nazaten nog tien-
tallen jaren op de scheepswerven
actief (5).
De infrastructuur en 2/3 van het
kapitaal van de nieuwe vennoot-
schap Van Damme frères &Adam
werd door de twee broers ter be-
schikking gesteld, terwijl Adam
1/3 van het kapitaal én vooral zijn
kennis tot het bouwen van ijze-
ren en stalen schepen binnen-
bracht. Tussen 1B94en 1914, het
jaar waarin de vennootschap op-
hield te bestaan, leidde Henri
Adam de werkzaamheden in de
atelier en tekende hij de scheeps-
plannen. Het ging hier dus dui-
delijk om een loskoppeling van
het kapitaalbezit en de bedrijfs-
leiding (3).
Een groot voordeelvan de naam-
loze vennootschap was de moge-
lijkheid tot decentralisatie. Be-
paalde bedrijfsonderdelen konden
i n afzonderlijke vennootschappen
worden ondergebracht. Dit ge-
beurde ook bij Van Damme.

Naast de vennootschap Van
Damme frères & Adam bestond
ook de NV Van Damme Gebroe-
ders die uitsluitend houten sche-
pen bouwde en waarvan Adam
dus geen deelgenoot uitmaakte.
Deze twee ondernemingen maak-
ten nochtans gebruik van dezelf-
de infrastructuur (7).

Ook bij Van Praet werd er een
naamloze vennootschap opge-
richt, al gebeurde dit niet gelijk
met de omschakeling van hout
naar metaal. Pas in mei 1902,

zeven jaar nà de risicovolle stap,
werd de Société Anonyme Van
P raet- Dan saert gesticht.
ln 1895 had de bedrijfsleiding wel,
net zoals Van Damme, een be-
roep gedaan op een derde. Op
'19 juni nam de weduwe Van
Praet-Dansaert voor drie jaar en
voor een zeer hoog bedrag (hij
werd o.a. zelfs op zon- en feest-
dagen betaald) de Nederlander
Piet Hoogendoorn uit Geertrui-
denburg in dienst'voor het bou-
wen van ijzeren of stalen schee-
pen'(8).
Nog geen jaar later echter werd
hij ontslagen omdat hij, volgens
de weduwe, de gewenste capaci-
teiten niet bezat. ln werkelijkheid
hadden de Baasroodse scheeps-
makers de specifieke metaalbe-
werkingstechnieken reeds vol-
doende onder de knie en had het
dus geen enkele zin meer het
hoge loon te blijven uitbetalen (9).

TECHNISCHE
INRICHTING &
INFRASTRUCTUUR

llt , ,i :, ' ,, van de hOuten
i:ischeepsbouw beschikten de
Ê twee scheepswerven over zeer

weinig technische voorzieningen.
Het bouwen van houten vaartui-
gen was immers een sterk am-
bachtelijke nijverheid en ge-
schiedde op een relatief primitie-
ve wijze. Timmerwerven, en dan
zeker diegene waar hoofdzakelijk
houten binnenschepen werden
gemaakt, bezaten slechts een
minimum aan uitrusting.
De meeste bestonden uit niet veel
meer dan een langs- of dwarshel-
ling met slede, waarmee men de
schepen op het droge kon bren-
gen, en een kleine loods waarin
men o.a. het timmergereedschap
opborg (10).
De overgang van hout- naar ijzer-
en staalbouw, in Baasrode pas in
het laatste decennium van de 19e
eeuw, bracht echter grote wijzigin-
gen met zich mee : de droogdok-
ken werden gemoderniseerd,
werkhuizen en ateliers rezen op
en machines en stoomkracht
maakten hun intrede.

DE DROOGDOKKEN
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Damme dateren uit de periode
waarin er nog uitsluitend houten
vaartuigen werden gebouwd in
Baasrode.

Toen Judocus Van Praet in '1778

het stuk grond kocht waarop hij
later zijn timmerwerf zou inrich-
ten, bleek dit perceel een volle-
dig bedijkte kil, een natuurlijk ont-
stane watergeul, waarin de plaat-
selijke schippers vermoedelijk
hun vaartuigen meerden (11).
Tussen 1835 en 1887 werd deze
geul door de werfeigenaars om-
gebouwd tot een volwaardig
droogdok, dat met houten deuren
van de Schelde werd afgesloten
(12).

Hoe werkte een droogdok nu ei-
genlijk?
Wanneer een schip hersteld dien-
de te worden, voer het bij vloed
het dok binnen en werden de deu-
ren gesloten. ln Baasrode moes-
ten de vaartuigen steeds wachten
op de vloed omdat het hier om
getijdedroogdokken ging. Bij laag
water viel de geul naar het dok
droog (foto1) zodat het onmoge-
lijk was het dok binnen te varen
(13). Eenmaal in het droogdok
maneuvreerde het schip zich op
de juiste plaats en werd het water
uit het dok gepompt, zodat het
vaartuig op een bedding van va-
ten en rails kwam te staan, waar-
door men ook aan het vlak of de
kiel kon werken. ln de'19e eeuw
had men in Baasrode echter nog
geen pompen, maar liet men een-
voudigweg de deuren open staan
na het binnenvaren van het schip
en wachtte men tot het water zich
bij eb volledig had teruggetrokken
(14).

Het eerste droogdok was echter
niet zo goed gelegen (cfr.. kaart
1). Het bevond zich achter een
klein hoofd en lag haaks op de
Schelde. De binnenschepen, die
alsmaar groter werden, moesten
dwars op de stroom gaan liggen
om het dok te kunnen binnenva-
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Kaart van de twee werven in 1887. Links Van Damme, rechts van de stippellijn Van Praet. Het plan
hoorde bij de aanvraag en toelating van P.J. Van Praet om een nieuw droogdok te graven (in
stippellijn aangeduid)

(verzameling auteur)

ren, wat niet zo eenvoudig was
omdat er voor de werf een zeer
sterke stroming stond.
ln 1887 werd dan een nieuw en
groter droogdok gegraven door
Edmond Van Praet, geholpen
door vier arbeiders (15). Foto 2
verschaft ons een beeld van de
binnenkant van het dok kort na de
eeuwwisseling. De wanden wa-
ren opgetrokken met klassieke
rode bakstenen en de bodem be-
stond uit aangestampte aarde met
daarbovenop houten planken.
Zoals we op de foto bemerken
werden er niet alleen schepen in
het dok hersteld, maar ook ge-
bouwd. ln dit geval is men druk
bezig het vlak van een metalen
spits te leggen.

ln de loop van 1895, niet toeval-
lig het jaar van de overstap naar
metaalbouw, werd het droogdok,
dat tot dan toe 40 meter lang en
14 meter breed mat, verlengd tot
ongeveer 60 meter. Deze verlen-
ging moeten we plaatsen binnen
het kader van de grote omscha-
keling in de Belgische scheeps-
bouw voor binnenschepen op het
einde van de 19e eeuw. De over-
stap van hout naar metaal bracht
met zich mee dat er nieuwere en
grotere scheepstypes, zoals de
Samberspits, de Kempenaar en

de Rijnkas, werden ontwikkeld.
Om concurrentieelte blijven dien-
de Van Praet (en uiteraard ook
Van Damme) deze stap te wagen
en moest ook de infrastructuur
worden aangepast. Want zoals
ingenieur Groenen stelde :

"L'utilité d'un cale sèche dépend
des dimensions principales du
plus grand navire qu'elle peut ac-
comodef'(161.

De eerste aanwijzing voor het be-
staan van een droogdok op de
scheepswerf van de familie Van
Damme dateert uit 1846. ln een
herstellingsnota van 23 april le-
zen we 'vaertuig in de dok geko-
men' (17). Op kaart 1 wordt dit
droogdok ook weergegeven. We
bemerken de twee deuren die zich
een eindje landinwaarts bevon-
den. Net zoals bij Van Praet wa-
ren ook hier de wanden van het
dok opgebouwd uit klassieke rode
bakstenen. ln de loop van de 20e
eeuw werden op beide scheeps-
werven de dokwanden bekleed
met beton. Op sommige plaat-
sen, waar bijvoorbeeld het beton
is afgebrokkeld, zijn de bakstenen
nog wel te zien. Het droogdok van
Van Damme werd kort na 1894
verlengd, zodat het grotere sche-
pen kon ontvangen, en na de eer-
ste wereldoorlog werd het ver-

breed. Vanaf dan konden er drie
in plaats van twee spitsen naast
elkaar hersteld of gebouwd wor-
den (18).

Het is niet zo evident dat rivier-
werven omstreeks het midden
van de19e eeuw een droogdok
bezaten. Het wijst op een zekere
welvaart, want het bouwen van
een dok vergde ongetwijfeld een
zware investering van de mees-
ter-scheepsmakers. Toen in 1856
in Antwerpen een nieuw droogdok
werd geopend, werd dit door de
koopvaardijreders en de Kamer
van Koophandel op groot enthou-
siasme onthaald, wat duidelijk op
het belang van dergelijke techni-
sche voorziening wijst (19). ln de
Rupelstreek, een belangrijk
scheepsbouwgebied, verschenen
de eerste droogdokken pas kort
vóór en na de eeuwwisseling (20).

WERKHUIZEN &
MACHINES

I let bouwen van ijzeren en
r{slaren scnepen was, en rs,

I 1n,", rog"r,¡K zonoer een
uitgebreid machinepark. De me-
talen platen en spanten waarmee
het schip werd opgebouwd, dien-
de een aantal bewerkingen te on-



dergaan die niet met de hand kon-
den worden uitgevoerd. De kost-
bare machines, waarvan er zeker
één in Engeland werd aangekocht
(21), werden in de werkhuizen
geplaatst, waar ze met een cen-
trale stoommachine waren ver-
bonden. Welke machines er zich
in de werkhuizen van Van Dam-
me bevonden, weten we uit een
notariële akte van 17 november
'1896 toen er een hypotheek op
de scheepswerf en op'toutes les
machines à vapeur et autres, tel-
les que poinçonneuse, coupeuse,
tournausse, foreuse, rouleau-
cylindre, ventilateurs et tous au-
tres appareils' werd gevestigd
(22). \Naar en wanneer de pon-
smachine, metaalschaar, draai-
bank, boormachine en wals wer-
den aangekocht is ons niet be-
kend omdat geen enkele aan-
koopfactuur is bewaard. Momen-
teel bevinden zich in het werkhuis
van Van Damme nog twee ma-
chines, waarvan er dus één in
G root-Brittannië is geconstrueerd.

ln de ateliers en de scheepswerf
van Van Praet zijn echter alle
machines tot op de dag van van-
daag blijven staan, al weten we
ook hier dikwijls niet waar en wan-
neet ze werden gemaakt en ge-
kocht (cfr. foto's 3,4 en 5).

Zowel bijVan Damme als bijVan
Praet rezen er in het jaar van de
omschakeling ook ateliers en
werkhuizen op. Tot 1894 en 1895
werden de houten schepen hoofd-
zakelijk in open lucht opgetim-
merd. Met de introductie van de
metaalbouw en de onmisbare
machines kwam hier echter ver-
andering in. Nochtans kunnen we
de situatie op beide werven moei-
lijk met elkaar vergelijken.

Bij Van Praet werden er vanaf
1 895 kleine afzonderlijke ateliers
opgetrokken. Dit bleek een voor-
lopige situatie te zijn want in 1903
werd een nieuwe werkplaats op-
gericht waarin alle machines zo
waren opgesteld dat men van een
soort bandsysteem kan gewagen.
De metalen platen die bewerkt
dienden te worden, werden met
een platte wagen aan het spoor-

wegstation Baasrode-Noord afge-
haald en door een grote poort aan
de straatkant het werkhuis bin-
nengedragen. Door middel van
een klemsysteem werden ze aan
een lopende band bevestigd die
de zware platen langs verschillen-
de machines leidde. ln de ruimte
bevond, en bevindt, zich o.a. een
radiaalboormachine, een wals om
de platen na het sponden en het
boren opnieuw vlak te krijgen, een
boxer waarmee men de spanten
plooide en twee smidsen.
We kunnen gerust stellen dat de
scheepswerf van Van Praet-Dan-
saert een voor die tijd zeer mo-
derne werf was die alle werk-
zaamheden, buiten het monteren
dan, in één gebouw samenbracht
(cfr. foto 6) (23).
Het bandsysteem kon ook opti-
maalrenderen omdat men bijVan
Praet na de eeuwwisseling hoofd-
zakelijk metalen spitsen van de-
zelfde afmetingen bouwde. Jaar-
lijks leverde de werf een vijfen-
twintigtal binnenschepen aÍ (24).
De situatie op de scheepswed van
Cesar Van Damme was volledig
anders. Daar beschikte men over
verschillende kleine ateliers die
een eindje van elkaar verwijderd
waren. De smidse was zelfs on-
dergebracht in een oud herenhuis.
De werkzaamheden waren hier
dus veel minder gecentraliseerd,
waardoor er op de scheepswerf
een smal- of decauvillespoorliep
dat voor een handig en gemak-
kelijk transport van de zware pla-
ten zorgde. Op een aantal dwars-
rails is duidelijk de naam van de
Engelse constructeur te lezen : Æ.

Hudson limited, Maker, Gilderso-
me, Nr Leeds, England.

ARBEIDSFUNCTIES &
WERKOMSTANDIGHEDEN

ties een sterk ambachtelijk gericht
karakter. De scheepsmakers eer-
ste, tweede en derde klasse, af-
hankelijk van hun kwalificaties,
verrichtten de typische construc-
tie- en herstellingswerken aan de
schepen, terwijl de schrijnwerkers
het interieur van de schepen, zo-
als kasten, deuren, tafels en stoe-
len, vervaardigden.
Andere functies op de timmerwer-
ven waren die van leerlingschrijn-
werker en leerlingscheepsmaker,
zage r, bo o rde r, sc h o uwe r (sch rob-
den de dekken en boorden van
de vaartu ige n), tu i ge r (herstelden
en vernieuwden de tuigage of al
het touwwerk van de schepen),
lapzalve r (smee rden het touwwerk
in met teer tegen het bederf) en
natuurlijk ook de meestergast.
Een laatste groepje arbeiders
vormden de 'jongens' die allerlei
klusjes opknapten en de andere
arbeiders bijstonden. De meest
handige onder hen werden na een
aantal jaar leerling-scheepsmaker
of leerling-schrijnwerker (25).

Vele van deze taken verdwenen
echter met het bouwen van ijze-
ren en stalen vaartuigen. De
scheepsmakers werden vervan-
gen door 'monteurs' en'riveurs'
die de schepen monteerden en de
metalen platen vastklonken, de
f unctie v an tu ige r ol lapzalve r v er-
dween omdat het overgrote deel
van de metalen schepen werd ge-
sleept en dus niet zeilde. Later
zou de introductie van de motor
het zeildoek zelfs helemaal ver-
dringen. Het boren en zagen ge-
beurde ook niet meer manueel,
maar door boor- en ponsmachi-
nes en in de door stoomkracht
aangedreven houtzagerijen. Ook
nieuwe functies doken op.
Er kwamen traçeurs of tekenaars
in dienst, wat duidde op een meer
wetenschappelijke en technisch
voorbereide aanpak van de
scheepsbouw, in tegenstelling tot
het vroegere meer ervaringsge-
richte en op het oog bouwen van
de houten schepen.
Ook ajusteurs of machinebank-
werkers treffen we op de werven
aan en zelfs twee magazijniers,
die voor een betere organisatie
van het materiaalbeheer zorgden

D
e omschakeling van
hout- naar metaalbouw
doorbrak ook de sinds

eeuwen vastgelegde arbeidsorga-
nisatie op de twee scheepswer-
ven. Tijdens de periode van de
houten scheepsbouw gebeurde
bijna alles nog manueelen beza-
ten de verschillende arbeidsfunc-



Ponsmachine in het werkhuis
van de werf Van Praet-
Dansaert. Deze machine dien-
de om gaten in de metalen pla-
ten te sponsen

(verzameling auteur)

Wals met zeven rollen in het
werkhuis van de werf Van
Praet-Dansaert, dienend om de
metalen platen na boren en
ponsen van gaten, opnieuw
volledig vlak te krijgen

(verzameling auteur)

Schaar in het werkhuis van Van
Praet-Dansaert om de metalen
platen en spanten op de juiste
maat af te snijden

(verzameling auteur)



(26).
Dat de omschakeling van hout-
naar metaalbouw niet probleem-
loos verliep lazen we reeds eer-
der, De Baasroodse scheepsbou-
wers dienden een beroep te doen
op derden, zowelvoor het leidden
als voor het uitvoeren van de
werkzaamheden.

De arbeiders kwamen ook plots
in een vrij strak keurslijf te zitten.
Er werden op beide werven voor
het eerst een 'reglement van in-
wendige orde' opgesteld waaraan
men zich zeer strikt diende te
houden. Zo mochten de arbeiders
op straffe van boetes van 25 cen-
tiemen niet zonder toestemming
in de werkhuizen komen. Roe-
pen, zingen, schuifelen of fluiten
en roken was eveneens verbo-
den, want dit alles kon de orde
verstoren. Tevens werd er ook
met nadruk op gewezen dat het
verboden was tijdens het werk
naar de herberg te gaan of 'zich
op het werk in dronken toestand
te bevinden' en een bel of sirene
bepaalde wanneer het werk zou
beginnen of eindigen (27).
Ondanks het verbod met de ma-
chines te werken wanneer men
hier niet voor opgeleid was, wa-
ren ongevallen op de twee
scheepswerven, zelfs met dode-
lijke slachtoffers, geen uitzonde-
ring. Vooral de eerste maanden
na de omschakeling viel het
grootste aantalgekwetsten. ln de
periode '1894-1897 vonden er bij
Van Damme acht ernstige onge-
vallen plaats, waarvan twee met
dodelijk gevolg (28).
Om dit financieel op te vangen
bestond er bij Van Damme (ze-
ker vanaf het midden van de 19e
eeuw) en bijVan Praet een soort
'interne ziektekas' die gespijsd
werd met de boetes die de
scheepsmakers moesten betalen
wanneer ze bepaalde regels had-
den overtreden. Arbeiders die
een bepaalde periode werkonbe-
kwaam werden, kregen van dit
geld een vervangingsinkomen.
Naast dil solidariteitsfonds waren
alle arbeiders ook nog eens ver-
zekerd tegen ongevallen bij de
maatschappij La Belgique lndus-
triëlle (29).

BESLUIT

et is dus vrij duidelijk
dat de overstap van hout-
naar metaalbouw grote

gevolgen had voor de scheeps-
werven in Baasrode. Niet alleen
de infrastructuur en de techni-
sche inrichting, maar ook de or-
ganisatievorm én het leven en
werkproces van de scheepsma-
kers veranderde drastisch. ln een
paar jaar tijd moest de ambach-
telijke scheepsbouwnijverheid
plaats maken voor een meer ef-
f iciënte, gemechaniseerde
scheepsbouwindustrie.
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Links op de foto het werk-
huis van de werf Van Praat-
Dansaert. Rechts, de werf
van Van Damme met twee
spitsen in opbouw : links is
het vlak volledig af en zijn
de spanten reeds opgericht,
rechts is het vlak volledig af
en liggen de spanten klaar
om gemonteerd te worden

(verzameling auteur)

Droogdok van de werf Van Praet-Dansaert met een metalen spits in opbouw in het dok
(men is bezig met het vlak te leggen) en één (bijna afgewerkt) er vlak naast

(verzameling auteur)
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