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Deel 1ȡ $Å ÒÅÓÔÁÕÒÁÔÉÅ ÖÁÎ ÅÅÎ ȰÅÕÔÓȱȢ 

1.  Inleiding  

Toen ik me voor de cursus koetsenrestauratie inschreef was dit vanuit een sterke ambachtelijke 

interesse voor de constructie van houten wielen en een levendige belangstelling voor alle soorten 

karren en wagens van landbouw en nijverheid. Vermits ik bovendien ook in deze periode een 

restauratie uitvoerde aan de boomezel van Herman Deridder uit Broechem, vond ik het  niet meer 

dan logisch om mijn eindwerk hierover te laten gaan, in plaats van een fictief werk te maken over de 

restauratie van een koets, die ik misschien nooit zou kunnen uitvoeren. Natuurlijk is het opmaken 

van een studie over dergelijk vervoermiddel wat mager op zich, er zijn in vergelijking met een koets 

immers geen bladveren en onderdelelen als een kap en het nodige capitoneerwerk ontbreken 

eveneens. Om dit gebrek enigzinds te compenseren besloot ik in samenspraak met de leerkrachten 

om twee onderdelen aan dit werk toe te voegen, enerzijds een vergelijkende studie van een aantal 

boomezels in Vlaams museumbezit en anderzijds een studie betreffende diverse methoden van 

houttransport in binnen- en buitenland.  

Graag wens ik hierbij volgende personen danken: 

Dany de Vooght, mijn echtgenote, die als gevolg van deze cursus en de restauratie van een mallejan, 

een aantal door mij geplande werken in huis vertraagd zag en die ook begripvol aanvaarde dat er 

gedurende enige dagen een boomezel (zonder de wielen) in de living stond.  

Joseph de Faudeur voor de theorethische lessen, voor zijn encyclopedische koetsenkennis en zijn 

geduldige bereidheid tot het  delen van alle gewenste achtergrondinformatie.  

Eddy Delissen, onze praktijkleraar met de gouden handen die een gans scala van ambachten 

beheerst en die niet tot het ras van stielmannen behoort die stielgeheimen mee in hun graf nemen.  

Alle medecursisten: Bart, Bart, Tim, Jan, Sofie, Gabriël, Fonne en Dany voor hun aangenaam 

gezelschap. 

Herman Deridder, wiens boomezel ik restaureerde. 

Jan Nijs, collega vrijwillige molenaar van Oelegem i.v.m. schaaf- en montage- hulp. 

Luk Kegeleers, collega vrijwillige molenaar van Oelegem i.v.m. montage- hulp. 

Hugo Van Craenendonck, hulp bij smeedwerk. 

Bert Van Craenendonck, hulp bij smeedwerk. 

 

CƻǘƻΩǎΥ [ǳŎ ±ŜǊŀŎƘǘŜǊǘΣ ōŜƘŀƭǾŜ ǿŀƴƴŜŜǊ ƘƛƧ ȊŜƭŦ ƛƴ ōŜŜƭŘ ƛǎΥ  Dany de Vooght. 
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3. Onderwerp van restauratie  

De boomezel of euts werd door de huidige eigenaar, Herman Deridder gekocht in 1985 van 

.ŀǎǘƛŀŜƴǎΣ άŘŜƴ ŜǳǘǎŜƴōƻŜǊέ Ǿŀƴ [ier, voor 15.000 Fr. Sindsdien maakt deze kar deel uit van het 

private museumheemerf van Herman: ά5Ŝ bŜŘŜǊƘƛƴƴŜέΦ  Met zijn wieldiameter van 194 cm gaat het 

hier naar Vlaamse normen om één van de zwaarste exemplaren van dit transportmiddel. Bij de 

aankoop werd vermeld dat deze mallejan indertijd 10 ton kon tillen.  De wagenmaker die dit bouwde 

is onbekend, en dit geldt ook voor het bouwjaar. Vergelijkingen met gelijkaardig materiaal, o.a. in het 

bŜŘŜǊƭŀƴŘǎŜ ǿŜǊƪΥ άWagens en karrenέΣ ŘƻŜƴ ǾŜǊƳƻŜŘŜƴ Řŀǘ deze transportezel waarschijnlijk van 

de eerste helft van de twintigste eeuw dateert.  

Met Herman werd afgesproken de wielen voorlopig niet te herstellen, maar alle overige onderdelen 

wel. Hierbij zou alle houtwerk vervangen worden. Waar nodig zouden de ijzeren onderdelen hersteld 

worden en ook enkele nieuwe onderdelen vervaardigd worden. De metaalbewerking zou vooral  las- 

en smeedwerk omvatten. Een reeks bouten zouden vernieuwd worden en er zou gestreefd worden 

naar zoveel mogelijke vierkante moeren en boutkoppen. Uiteindelijk zou het houtwerk groen en het 

ijzer zwart geverfd worden. Nieuwe toevoegingen zouden zijn: een tweede laadhoutbeugel, twee 

laadhaken en een nieuwe sleper.  
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 De oude onderdelen: de twee eiken schoren, de dissel en de onderhelft van de tweedelige olmen asblok. 

De gebogen vetas. Merk de door sleet afgeronde rand, waaraan men de achterzijde van de as herkent. 
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Maatschets van Herman. 

4. Beschrijving van te gebruiken materialen en gereedschappen  

 4.1 Materialen: 

Inlandse eik, es, rond ijzer van 12mm en rond van 16mm, recuperatie rond ijzer van 38mm, plat ijzer 

van 10mm/30mm, plat ijzer van 10mm/80mm, recuperatie plat ijzer van 6mm/60mm, metaalbouten 

van 16mm diameter in diverse lengtes, wagenbouten van 12mm diameter in twee veschillende 

lengtes, diverse zware carrosserierondellen, lasbagetten van 2,5mm, snijschijfjes van 125mm, 

lamellenschijfje van 125mm en korrel 120, ontbraamschijf van 125mm, vette steenkool, PU- lijm, 

snijolie, schuurbanden met korrel 60 en korrel 120, driehoekig schuurlinnen korrel 40 en korrel 120, 

white spirit, Cuprinol, terpentijn, groene lijnolieverf, zwarte Hammerite satijnglans ijzerverf, 

schuurpapier korrel 120 en korrel 240. 

 4.2 Gereedschappen: 

Metaalbewerking: laspost, kleine slijpschijf 125mm, kolomboor, electrische handboor, electrische 

slijpsteen, metaalboren, draadtappen van 12mm en 16mm, tapkrukje, snijkussens van 12 en 16 mm 

en snijkussenhouder, diverse stalen borstels, afbikhamer en lasscherm, veiligheidsbril, griptangen, 

ijzerzaag, metaalvijlen, diverse sleutels, parallelbankschroef, veldsmisse, kolenschop, waterschep, 

wateremmer, aambeeld, smeedhamer, schrootbeitel, smissetangen, doorn, doorslag, 

staartbankschroef, voorhamer van 5kg .... 

Houtbewerking: kettingzaag, lintzaag, vlakschaaf (combiné), vandikteschaaf (combiné), cirkelzaag 

(combiné), bovenfrees, electr. balkenschaaf, kolomboor, boormachine, bandschuurmachine, 

driehoekige schuurmachine, oorkleppen, lijmknechten, lijmrails, lijmborstel, houtbeitels, houten 

hamer, vouwmeter, winkelhaak, schrijnwerkers potlood, ronde en halfronde houtraspen, halfronde 

vijl, boren, centerboren, verfborstels....  
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5. Restauratie 

 5.1 Demonteren en merken van de onderdelen 

De houten en de metalen onderdelen van asblok, dissel en schoren waren reeds gedemonteerd toen 

ik ze in handen kreeg. Van de tweedelige houten asblok ontbrak de bovenste blok. De schoren waren 

nog volledig maar in slechte staat. De dissel was onvolledig, beide uiteinden ontbraken. De sleepvoet 

ƻƴǘōǊŀƪΣ ŜǾŜƴŀƭǎ ƘŜǘ ƭŀŀŘƘƻǳǘΦ 5Ŝ ȊǿŀǊŜ ƎŜōƻƎŜƴ ǾŜǘŀǎ ǿŀǎ ƛƴ Ωǘ midden op het voorvlak gemerkt 

ƳŜǘ ŜŜƴ ƎǊƻǘŜ ƭŜǘǘŜǊ ά±έ Φ ²ŀŀǊǎŎƘƛƧƴƭƛƧƪ ƘŜōōŜƴ ǿŜ ƳŜǘ ŜŜƴ 5ǳƛǘǎ ŀǎǎŜƴŦŀōǊƛƪŀŀǘ ǘŜ ƳŀƪŜƴ Ŝƴ 

hebben we hier de afkorting  Ǿŀƴ ά±ƻǊƴέ όǾƻƻǊȊƛƧŘŜύΦ De vier asblokbeugels waren bij middel van 

zilververf met L en R aan de achterzijde gemerkt door Herman.  Deze merken, die door de zwarte 

metaalverf zouden verdwijnen, werden door mij vervangen door één tot vier puntslagen aan de 

achterzijde, oplopend van links naar rechts.  Alle overige onderdelen spraken voor zich wat hun 

plaats betrof. Gelukkig had Herman indertijd alle maten opgenomen van de asblok, dus ook van het 

ontbrekend bovendeel.  

 5.2 Metaal 

Wanneer we de metalen onderdelen in detail bekijken, dan zijn er enkele merkwaardige conclusies 

te trekken. Zo is er enerzijds het smeedwerk van gespecialiseerde smederijen, met een hoge 

afwerkingsgraad en anderzijds het smeedwerk van een dorpssmid die met recuperatieijzer werkte, 

zowel uit de typische zuinigheid  van de mens van vroeger alsook om de prijs voor de opdrachtgever 

zo laag mogelijk te houden. De zware gebogen vetas werd uiteraard gemaakt in een gespecialiseerde 

assenfabriek. Waarschijnlijk in Duitsland.  De oriëntatie van de as is op drie wijzen te herkennen: 

vooreerst is er ƘŜǘ ƳŜǊƪǘŜƪŜƴ ά±έ όάǾƻǊƴέύ aan de voorzijde, vervolgens is er de lichte toesporing van 

de asuiteinden en tenslotte is er het feit dat de achterste ribbe van het ondervlak door sleet 

afgerond is. Immers als men een boom wat kort aanbindt met de ketting, dan schuurt de 

achteronderrand van de as over de boomlast wanneer men de asblok kantelt bij het strijken van de 

dissel. De zware boomketting, met schakels van 20 cm, die reeds redelijke sleet vertonen en de 

lichtere woel- of knevelketting, waarvan de haak gebroken was, zijn nog aanwezig. Deze elementen 

zijn het product van een kettingsmederij. De overige ijzerwaren komen van de dorpssmid en deze 

heeft voor bijna alle onderdelen, ijzer van oude wielrepen gebruikt. De oorspronkelijke bestemming 

als wielband is te herkennen aan het feit dat alle plat ijzer één bol afgesleten loopvlak heeft, met 

bovendien hier en daar een geboord gat, zonder verdere functie. De gebruikte stukken wielreep 

hebben diverse breedte en dikte afmetingen. Het zwaarste stuk reep is een 10 cm brede en 2,8 cm 

dikke  lat bovenop de asblok om deze enigzinds te beschermen tegen sleet van de boomketting.  

De drie lichtste van de vier asbeugels zijn ook zeer duidelijk wielrepen geweest, evenals de lange lat 

bovenop de dissel en de haak aan de voorzijde van de dissel. In het smeden van deze haak uit een 

oude reep heeft de smid al zijn technisch kunnen gelegd. De reep is immers dubbel geplooid, op die 

plek in elkaar geweld, tot punt uitgesmeed en vervolgens tot haak geplooid. Bovendien is dit 

werkstuk bovenaan en onderaan opengekapt en opengesmeed om de sleepvoet te kunnen 

ontvangen. Tenslotte herkent men ook in de beugel van het laadhout, de oorspronkelijke 

wielreepfunctie, door de afgeronde buitenzijde en een overbodig gat. Met uitzondering van de twee 

vierkante moeren van de laadhoutbeugel en de vierkante moer van één van de twee schoorbouten, 

zijn alle overige moeren zeskantig.  
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Aan het ijzerwerk werden de hierna volgende herstellingen uitgevoerd. Eén van de vier 

asblokbeugels had te lange benen. Waarschijnlijk kwam die oorspronkelijk van een nog zwaardere 

boomezel; deze beugel, die uiterst links staat, is immers beduidend robuuster dan zijn uiterst rechtse 

soortgenoot. Omdat er alleen nog maar schroefdraad aan de uiteinden zat, heb ik van beide benen 

een stuk tussenuit geslepen, om de benen nadien terug aaneen te lassen. Eén beugel behield zijn 

originele lengte en de twee overige beugels werden licht verlengd: ééntje door twee stukken rond 

ijzer tussen de benen te lassen en de andere door de benen uit te smeden. De schoorbeugel werd 

licht aangepast door de hoeken op de juiste plaats te hersmeden. De borgpen van de dissel werd via 

smeedwerk wat passender bijgecorrigeerd. Bij de woelketting werd de gebroken haak vervangen 

door een nieuw gesmeed exemplaar. Bij één schoorbout met vierkante kop werd het versleten 

schroefdraadgedeelte vervangen door het aanlassen van een nieuw eindje rond ijzer waar terug 

schroefdraad op getrokken werd. Bij de tweede schoorbout werd de zeskante kop naar vierkant 

omgesmeed. De 10 overige disselbouten werden vervangen door 7 nieuwe mechanieke bouten M 16 

met zeskante kop, waarvan de koppen vierkant werden gesmeed en 3 wagenbouten M 12. Alle 

moeren M 16 en M 12 werden uit een platte ijzeren lat gemaakt met slijpschijf, kolomboor en 

draadtappen. De nieuwe sleepvoet werd van gebogen gesmeed beslag voorzien en er werd ook een 

kettingkje aangebracht met een handgemaakte bout en pin. De schoren kregen elk een nieuwe 

ijzeren pen voor de inwendige verankering met de asblok. Voor het laadhout werd er een tweede 

laadhoutbeugel gesmeed en gelast. Het huzarenstukje inzake smeedwerk bestond uit het maken van 

twee zware haken die nadien door de asblok heen op de schoren kwamen. Oorspronkelijk had deze 

boomezel geen haken, het komt echter wel voor bij zware boomezels en ze werden op vraag van de 

opdrachtgever toegevoegd. De haken werden gesmeed uit rond recuperatieijzer van 38 mm 

diameter. De ene zijde werd tot punt uitgesmeed en haakvormig omgezet, het andere uiteinde werd 

plat gesmeed en de gaten voor de twee bouten en voor de borgpen werden niet geboord, maar op 

de ouderwetse manier al smedend geslagen.    

 

 

De vier asblokbeugels.   Beugelverlenging.   
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 Beugelverlenging.       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Beugelinkorting. 
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De bijgesmede schoorbeugel.De dissellat  is een oude wielreep.           Veldsmisse met voetbediende ventilator. 

 

Van Links naar rechts: Luc Verachtert, 

Bert en Hugo Van Craenendonck en 

Herman Deridder. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het slaan van een gesmeed gat. 
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Omsmeden van de punt.     Omstuiken van de punt. 

De afgewerkte haken.      De nieuwe haak van de knevelketting.  
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Snijden van draad met een 

snijkussen en tappen van draad 

in een moer met een draadtap. 
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5.3 Hout 

De oorspronkelijke asblok was uit olm gemaakt, de dissel uit olm of es en de twee schoren uit eik. Op 

de koppen van de asblok waren sporen van een lintzaag zichtbaar en op diverse plaatsen op de 

houten onderdelen zag men sporen van schaafribbels, wat erop wijst dat de betrokken wagenmakerij 

reeds met electrisch gereedschap werkte.  

De tweedelige olmen asblok met een dikte van 18 cm, werd bij gebrek aan olm opnieuw gemaakt  in 

eik, waarbij het hout op 9 cm dikte geschaafd werd om nadien door PU- verlijming tot 18 cm te 

komen. Bij de verlijming werd erop gelet dat de hartzijden naar buiten bleven en voor het verband 

werden er de nodige veren ingewerkt. Het uitwerken van de asuitsparing gebeurde deels met een 

bovenfrees, waarna de afwerking met de hand, met beitel en houten hamer gebeurde. De dissel die 

oorspronkelijk in es of olm was (was me niet echt duidelijk), werd bij de vernieuwing in es 

uitgevoerd. Het oude restant was voldoende om breedte en dikte, de afschuining op de ribben, 

evenals de verjonging naar voor toe, te bepalen. De oorspronkelijke lengte was af te leiden aan de 

hand van het bijhorende ijzerwerk. Uit een gezaagde essen balk werd de dissel afgeschreven en in 

model geschaafd met een brede electrische balkenschaaf. De onderbroken hoekafschuiningen 

werden met een kruishout afgeschreven, werden dan met de bovenfrees voorgefreesd, om dan 

nadien met de hand te worden verbreed, omdat het freesje te klein was. De eiken schoren werden 

eveneens in es hermaakt, de getailleerde vorm was eenvoudig over te nemen en met de lintzaag uit 

te zagen. Ook hier werden de randen met de bovenfrees gebroken.   

De vervaardiging van de asblok.          Verlijming.                         Boren van gat voor schoorborgpen. 

 

Beide asblokdelen. 

 

 

          Paswerk. 
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Schaven van de dissel. 

 

Schaven en schuren. 

 

 

 

  

 

             Kanten breken. 

 

 

Even passen. 
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 Passen.          Let op de borgpennen. 
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  Passen en aanpassen. 
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5.4 Schilderswerk 

Op alle houten onderdelen van wielen, asblok, schoren en dissel, waren in mindere of meerdere 

mate sporen van groene verf te zien. Op alle plekken waar hout ander hout of ijzer raakte, zat er een 

laag rode verf (menie?) onder de groene verf. Sporen van zwarte verf op het ijzerwerk, waren 

nergens meer terug te vinden, hiervoor was het metaal te sterk gecorrodeerd.   

Het ijzerwerk werd zowel met een stalen handborstel als met een komborstel op een boormachine 

ontroest om nadien twee lagen zwarte, satijnkleurige, roestomvormende, Hammerite verf te krijgen. 

Het houtenwerk dat eerst een Cuprinol behandeling kreeg, werd na voldoende drogen in drie lagen 

geschilderd. Voor de eerste laag werd er geschuurd met een korrel 120, terwijl er tussen de verflagen 

ƎŜǎƭƛǎǘ ǿŜǊŘ ƳŜǘ ƪƻǊǊŜƭ нплΣ  ǘŜƭƪŜƴǎ ƎŜǾƻƭƎŘ ŘƻƻǊ ŀŦǎǘƻŦŦƛƴƎΦ 5Ŝ ƎŜōǊǳƛƪǘŜ ǾŜǊŦ ǿŀǎ ά½ŀŀƴǎ ς ƎǊƻŜƴέ 

van het Nederlandse verfmerk Aquamarijn, een verf op ouderwetse lijnoliebasis. De eerste laag werd 

opgezet met een 30% terpentijnverdunning om voldoende in te dringen. Hierbij weze ook opgemerkt 

dat een lijnolieverf veel trager uithardt dan een moderne synthetische verf.   

 

 

 

Schilderwerk met lijnolieverf.     Zaans- groen van Aquamarijn. 
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 Zwarte satijnglans Hammerite. 
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6. Afwerking  

Wanneer we de boomezels in Vlaams museumbezit hierna onder ogen nemen, dan zullen we merken 

dat de wielen steeds geschilderd werden, terwijl men anderzijds wat asblok, dissel en schoren 

betreft, zowel geschilderde als ongeschilderde exemplaren tegenkomt. Vermits deze boomezel 

oorspronkelijk volledig geschilderd was, werd er gekozen om asblok, dissel en schoren opnieuw in de 

originele groene kleur te zetten, waarbij er gekozen werd voor een goede ouderwetse lijnolieverf.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Klaar voor de montage. 
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Werk aan de wielen, smeren, spie en rondellen, de krik: een ÚÏÇÅÎÁÁÍÄÅ ȰÄÏÍÍÅ ËÒÁÃÈÔȱ Ȣ 
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Montage.        

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De sleetsporen van de woelketting op de                                 Boomketting en woelketting. 

ijzeren dissellat.  
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Afgewerkt 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De trotse eigenaar in Kempische klederdracht.  De nieuwe sleepvoet met ijzerbeslag. 


