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Querklampen in ausgesparte Locher der Bord-
winde gesetzt wurden. Die Augen, Haken
oder Ringe waren so an der Schiffseite be-
festigt, daf’ sie immer neben, unter oder iber
einer Pforte oder Luke saflen. Von innen aus
konnte man dann zu jeder Zeit ein Tau an
einen Ring oder ein Auge spleifien oder einen
Block befestigen (34).

Luken und Lukenhofte

So, wie fiir viele Bauteile der Schiffe aus dem
17. Jahrhundert die Mafle aus Verhaltniswer-
ten gewonnen wurden, so waren auch die
Lukenbreiten und -lingen ausgemessene Ver-
haltniswerte. Dicke breite Planken, die Schet-
stocke, lagen in Linge Deck iber den Balken,
in die sie etwas eingelassen waren. Sie lagen
in der Mitte auf den Decksbalken soweit aus-
einander, daf} dieser Abstand dic Breite der
Lukenhofte bildete. Auf dem Otrlop wurde
fiir den Abstand zwischen den Scherstocken
/s Schiffsbreite genommen; die Grofiluke, die
zwischen die Scherstocke kam, war cbenso
breit wie lang (1). Der Teil, wo keine Luken
waren, wurde mit Decksplanken dichtgesetzt,
aber so, dafd die Oberkanten mit den Ober-
kanten der Scherstocke gleichlagen.

Ein Schiff von mittlerer Grofle, das man
mit 140 Fufd Linge annchmen konnte, hatte
eine Grofiluke, 7 Fuf} breit und 7 Fufb lang,
mit einer schrigen Kante von 1 Daumen.

Die Hofte waren 8 Daumen breit und ;5
bis 6 Daumen dick. Die Sponung, in dex der
Lukendeckel lag, war 2 x2 Daumen. Die
Luke hinter der Beting war dann 3 x 3 Fufl.

Die kleineren Luken, die fiir die Knechte
gebaut wurden, waren nicht grofier als 2x2
Fuf}; die Sponungen der Lukenhofte 2 x x Dau-
men (2, 2 A). Die Luken auf dem Oberdeck
wurden etwas grofler genommen. Der Luken-
deckel iiber der Grofiluke wurde hiufig 1 Fulb
grofier, das heifit, linger und breiter gemache.
Dieser Lukendeckel bestand aus Ubercinan-
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dergenagelten Rippen und Latten; er wurde
auch Traljelukendeckel genannt. Die Rippen
fir diesen Lukendeckel waren 2'/z Daumen
dick und 2 Daumen breit. Die Latten dariiber
waren 3'/z Daumen breit und ‘/2 Daumen
dick. Augenscheinlich wurden die Latten
direkt glatt auf die Rippen genagelt, da nix-
gends in Witsens Buch iiber das Einlassen der
Latten gesprochen wird. In Bichern aus dem
18. Jahrhundert findet man allerdings Zeich-
nungen von cingelassenen Gritingen (3).

Die Hofte fir die Traljelukendeckel der
Grofiluke waren 9 Daumen breit und § Dau-
men dick. Auf dem Oberdeck liefen die Tral-
jelukendeckel iiber dem ganzen Mittelteil des
Oberdecks durch. Unter den aneinanderge-
legten Traljelukendeckeln lagen Merker, auch
Marker genannt: das waren Balken von 4 bis
s Daumen im Vierkant. An der Oberseite
wurde cine Auskehlung gemacht, die als Rinne
fir das Wasser diente, das zwischen den
Lukendeckeln durchlief, wenn diese mit Se-
geln abgedeckt waren; diese Merker lagen
manchmal auch unter den Lukendeckeln auf
dem Orlop (4).

Die kleine Luke vor dem Mast war nicht
grofier als 2'/2x 2'/2 Fufl, dic Hofte waren
7 Daumen dick und 7 Daumen breit. Die
Lukenhofte auf der Back waren 8 Daumen
breit und 4 Daumen dick und die Rippen fiir
die Trajelukendeckel 1'/2z Daumen dick und
2 Daumen breit; die Latten dariiber 32
Daumen breit und /2 Daumen dick. Das
waren wesentlich leichtere Gritinge als die
Griatinge auf dem Oberdeck (5, 5 A).

Die kleinen Lukendeckel waren aus einem
Stiick gefertigt. Einige waren als Stiilpluken
gebaut, so wie die Luke hinter dem Besan-
mast. An den Lukendeckeln wurden Ringe
angebracht, die mit Krampen befestigt waren.
Unter dem Deckel der Grofiluke safien keine
Merker. Jedoch wurden Wulfstiitzen zur Un-
terstiitzung der Lukenéffnung unter Balken
der Lukenhofte gesetzt, wenn die Balken an
der Lukenseite nicht durchliefen (6).
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Ein Wort vorab

Das Erbe an Kunst und kiinstlerischem Hand-
werk aus dem siebzehnten Jahrhundert schitzt
man in unserem Land bereits seit langem.
Was unsere Museen davon besitzen, ist des-
halb auch meistens gut erhalten und restau-
riert; die Beschteibungen des Besitzes fiillen
Bibliotheken und sind fiir jedermann zuging-
lich.

Nicht alles ist mit soviel Hingabe gehegt
und gepflegt. Die Schiffahrt war das wich-
tigste Werkzeug unserer Wohlfahrt und Macht
in dem goldenen Jahrhundert, jedoch sonder-
barerweise haben die Kunsthistoriker und
Fachleute ihr frither viel weniger Aufmerk-
samkeit geschenkt. Fiir Olgemilde von Sze-
nen auf dem Meer bestand zwar Interesse,
jedoch unsere vortrefflichen Federzeichnungen
wurden trotz ihres viel héheren dokumenta-
rischen Wertes als grau, kleinlich-pedantisch
und undekorativ angeschen. Noch schlechter
stand es um unsere Schiffsmodelle; diese wur-
den Kuriosititen gleichgestellt, und sie wurden
vor allem wegen ihres erzieherischen Wertes
fiir die Schuljugend geschiitzt. Nur wenige
Menschen begriffen, wieviel Terrain fiir das
Studieren von Schénheit und Technik dort
brachlag.

Das Instandsetzen der Modelle wurde mit-
unter Bastlern mit einiger Erfahrung in der
Seefahrt tiberlassen, und das zu einer Zeit, in
der das Restaurieren anderer Kunstschitze
bereits seit langem als eine Arbeit angesehen
wurde, dic erstklassigen Fachleuten {ibertra-
gen werden mufi.

Glucklicherweise hat sich das gedndert.
Viele Modelle haben einen Ehrenplatz erhal-
ten, und eine Anzahl ist mit grofter Sorgfalt

restauriert, bei wieder anderen hat man er-
kannt, dafd es Zeit wird, sie von den Folgen
unsachgeméifier Reparaturen zu befreien.
Auf diesem Gebiet verdient neben anderen
Museen auch das Reichsmuseum eine ehren-
volle Erwahnung. Als ein Element der histo-
rischen Abteilung ist dort dic Restaurierung
der Schiffsmodelle aus dem 17. Jahrhundert
in die Hand genommen worden, mit voller
Achtung davor, was urspriinglich war und
nach tiefgehendem Studium dariiber, was er-
ganzt und repariert werden mufs. Die Restau-
rierungen lieferten als Nebenprodukt eine An-
zahl von Situations- und Detailskizzen, bei
denen sich Herr Ketting nicht nur als ein tiich-
tiger Fachmann, sondern auch als ein genauer
Forscher und gewissenhafter Zeichner zeigte.
Die Skizzen, die der Restauration des Ost-
indienfahrers Prins WiLem gedient haben,
wurden um viele Zeichnungen erginzt und
werden in dieser Ausgabe angeboten. Der
Schiffbau des 17. Jahrhunderts wird darin auf
cine Weise dokumentiert, die nirgendwo auf
der Welt ihresgleichen hat. Der dazuge-
hérende Text von Herrn Ketting ist der voll-
stindigste, der in moderner Zeit tiber diesen
spezicllen Gegenstand verdffentlicht wurde.
Zum ersten Mal erhalten wir cin detaillier-
tes Bild von einem grofien niederlindischen
Schiff aus dem siebzehnten Jahrhundert und
gleichzeitig eine ausfihrliche Beschreibung
cines unserer schonsten Modelle aus dieser
Zeit. Einem Mangel, tiber den wir uns zu
schimen hitten, wird hiermit abgeholfen.
Als Modellbau-Amateur im Ausland habe
ich manchmal vemeinend oder zégernd auf
diec Frage antworten miissen, ob ich ausfilhr-
bare und historisch verbiirgte Bauzeichnungen
fiir ein Modell eines grofien Schiffes aus unse-
rer Glanzzeit liefern kénnte, Ebenso hiufig
habe ich mich dariiber verwundert, daf} unsere
Museen tiber ihre wichtigsten Stiicke ausfiihr-
liche Beschreibungen, Studien und Hlustra-
tionen besitzen, dafd jedoch iiber unseren Be-
sitz an Schiffsmodellen so wenig auf dem



Papier steht. Ich bin deshalb auch sicher, daf3
mit dieser Ausgabe vielen Interessierten ein
grofler Dienst erwiesen wird.

J. C. P. Baron Speyart van Woerden
New York, Juni 1978




Einlcitung

Dieses Buch ist der Niederschlag zehnjahriger
Erfahrung ecines Restaurateurs von Schiffs-
modellen im Reichsmuseum zu Amsterdam.

Die Angaben, dic in diesem Buch verat-
beitet sind, wurden dem Modell aus dem
17. Jahrhundert von dem Ostindienfahrer
Prins WitLem im Reichsmuseum und einer
beschrinkten Anzahl von Quellen entnom-
men. Die wesentlichsten sind anschlieffend
angegeben:

Evenredige toerusting van schepen ten oorlog
bij der see.

Entsprechende Ausriistung von Schiffen fir
den Seekrieg. Rotterdam, etwa 1650
Manuskript Nederlands
Scheepvaartmuseum zu Amsterdam

im Rijksmuseum

N. Witsen,

Aceloude en Hedendaegsche Scheeps-bouw en
bestier

Althergebrachter und gegenwirtiger Schiffbau
und seine Verwaltung.

Amsterdam 1671 und 1690.

J. Robijn,

Het bouwen en toetakelen van alle schepen,
en dat volgens een gestelde maat.

Das Bauen und Auftakeln von Schiffen nach
cinem festgelegten Mafl.

Amsterdam 1678.

C. van Yk,

De Nederlandsche scheepsbouwkunst open-
gestelt.

Die niederldndische Schiffbaukunst offen dar-
gelegt.

Amsterdam 1697.

P. van Dam, Dr. F. W. Stapel (Herausg.)
Beschrijvinge van de Oostindische Compagrie.
’s-Gravenhage 1927 bis 1954.

J. H. Réding,
Allgemeines W orterbuch der Marine
Hamburg—Halle 1793.

In den Text wurden keine Anmerkungen
und Hinweise aufgenommen. Die in den tech-
nischen Beschreibungen benutzten Worter
sind, soweit méglich, die im 17. Jahrhundert
gebrauchlichen.

Die Rechtschreibung der Bezeichnungen
aus dem 17. Jahrhundert wurde nicht moder-
nisiert, weil viele Begriffe linger in Anwen-
dung blieben und ihre Bedeutung sich mit-
unter in spiterer Zeit wandelte.

In ciner grofien Anzahl von Zeichnungen,
die auf Interpretationen des ganzen Quellen-
materials basieren, wird wversucht, das Er-
zihlte sichtbar zu machen.

Das Buch ist in vier Kapitel cingeteilt:

I. Die Geschichte des Ostindienfahrers
Prins WiLLeM aus dem 17. Jahrhundert.

II. Der Schiffbau im 17. Jahrhundert, an dem
aus dem 17. Jahrhundert stammenden Mo-
dell der Prins WiLLEM erfdutert.

ITI. Der Bau des neuen Modells, zur Anlei-
tung von Modellbauern.

IV. Angaben iiber die Besatzung und den
Proviant an Bord eines Ostindienfahrers
aus dem 17. Jahrhundert.

Das Buch, das keinen wissenschaftlichen
Anspruch erhebt, ist fiir eine grofie Offentlich-
keit von Interessierten an dex Vergangenheit
des niederlindischen Schiffbaus und der Fahrt
nach dem Osten sowie fiir Modellbauer und
Forscher bestimmt.

Da es mir nicht moglich war, in einer ver-
haltnismafig kurzen Beschreibung sowohl das
Modell als auch den Bau des V. O. C.-Schif-
fes Prins WiLLeEM und gleichzeitig den allge-
meinen Schiffbau des 7. Jahrhunderts ge-
trennt zu behandeln, habe ich als Alternative



einc Ubersicht iiber den Schiffbau im 17. Jaht-
hundert gewdhlt, mit einigen darin enthalte-
nen Vergleichen mit den Maflen des
V. O. C.-Schiffes Prins WILLEM.

Selbstverstandlich wird dann das V. O. C.-
Schiff wieder mit den Angaben in Zusammen-
hang gebracht, die aus den Vermessungen und
der Untersuchung des Modells gewonnen wut-
den.

Der Vorteil einer derartigen Beschreibung
liegt darin, daf’ der Leser eine allgemeine Ver-
hiltnismaflanicitung von Schiffen erhilt, die
in den Lingenmafien von 100 bis 160 Fuf} ge-
baut wurden.

Hitte ich alle Verhiltnisangaben nur fir
das V. O. C.-Schiff und das Modell ausge-
rechnet und dabei Mafle in Zentimeter und
Millimeter verwendet, dann hitte sich das
nur auf die Prins WiLLEM beziehen konnen,
und es wire viel an Originalitit verlorenge-
gangen.

Als Beispiel fithte ich die Fotokopie einet
Seite aus einem Manuskript ,,Die Entspre-
chende Ausristung” an, das im Schiffahrts-
museum zu Amsterdam vorhanden ist, und
worin es sich um die Gréfie der Rahen im
Verhaltnis zu ihren Schiffen handelt.

Hierin heif3t es:

,von den Raaen.

In der Mitte ist oft die Raa so dick, wie es
diec Masten oder Stengen in den Hummern
sind. Die Grofiraa unter den siebenundzwan-
zig Fuf} zweimal die Schiffsbreite und dariiber,
das das Schiff breiter ist, zweimal die Schiffs-
breite und dann noch fir jeden Fuf} ein und
cinviertel Fufl dazugetan, findet man die
Linge der Grof’raa.

Die Raaen der Marssegel dreiviertel Teil
der Unterrazen, auch so mit den Bramsegel-
raaen. Die Fockraa acht Fufd kiirzer als die
Grofiraa, der Rest entsprechend, die Schwere
wie vorhin. Die Blinderaa acht Fufd kirzer als
die Fockraa und die Besanrute zwischen der
Grof}- und der Fockraaen Lange, die Schwere
nach Gehorigkeit
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Die Bagien cin sechstel Teil ldnger als die
Grofimarssegelraa.

Die Leesegelspieren sind kaum halb so
lang wie die Raaen, daran sie fahren.

Folgt detr Karte, in der gezeigt wird, nach
der Schiffe Breite, die Linge von dem Grof3-
mast, die Dicken in Daumen am Kreuz, die
Lange in Palmen von Grofistenge und Bram-
stenge, Besanmast sowie auch dic Linge der
Grofiraa und dann weiter nach Reglement®.

Der grofite Vorteil, den ich selbst bei die-
ser Wahl sah, war, dafd man an Hand dieser
Angaben auch andere Modelle von Schiffen
aus dem 17. Jahrhundert wiirde bauen kénnen
oder wenigstens wiirde berechnen kénnen.

Ohne Hilfe der folgenden Kollegen aus
dem Reichsmuseum wire dieses Buch nicht
entstanden:

Abteilung niederlindische Geschichte
J. B. Kist

Frau H. J. Baruch

G. Vroom

P. Borst

Sekretariat

Frau J. Gricbling

Frau W. P. C. Bellaar Spruyt
Frau J. A. Patijn-Bijl de Vroe
Frau F. A. Koens

Auskunft
Frau E. N. Verheus

Fotodienst
Frau J. B. E. Stokhuyzen

Fotoatelier

G. B. H. Bijl

H. Bekker

P. A. M. C. Mookhoek
R. Taylor

C. Wessclius

Bibliothek Schiffahrtsmuseum Amsterdam
J. P. Puype

Herman Ketting



I. Geschichte des
Schiffes

Die Prins WiLEM ist wahrscheinlich das
grofite Spiegelschiff gewesen, das im 17. Jahr-
hundert fiir die V. O. C. gebaut worden ist.
Sie wurde unter Leitung des Schiffszimmer-
manns Cornelis Speldernicuw fiir die Kam-
mer Seeland der V. O. C. 1649 in Middelburg
auf Stapel gelegt. Am 1. Januar wurde das
Schiff zu Wasser gelassen, und am 5. Mai
1651 lief es zur ersten Reise nach Indien aus.
Die Riickreise begann am 19. Dezember 1651
von Batavia aus, und am 28. Juni des folgen-
den Jahres lag die Prins WiLLEM wieder in
Wielingen.

Tnzwischen war der Erste Englische Krieg
ausgebrochen, und weil fir die Kriegsflotte
des Landes nicht geniigend Kriegsschiffe vor-
handen waren, schlossen die Generalstaaten
und die XVII Herren, die Direktoren der
V. O. C, einen Vertrag ab, wonach fiinf Re-
tourschiffe der V. O. C., darunter die Prins
WiLLEM, zeitweise an den Staat abgetreten
wurden.

Die Ubertragung geschah fiir drei Monate,
wobei die V. O. C. keine Miete erhalten sollte.
Die derV. O. C. entstandenen Kosten wiirden
spater von den durch die Kompanie zu be-
zahlenden Schutzgeleiten und Lizenzen abge-
zogen werden konnen. Fir den Einsatz als
Kriegsschiff war ein eingreifender Umbau
notwendig. Die Hauptbewaffnung, die bei
einem groflen Retourschiff wie der Prins
WriLEM aus etwa 24 schweren eisernen Stilk-
ken (18- bis 24-Pfiinder, die jedes rund zwei-
einhalb Tonnen wogen), 6 metallenen Stiicken
von 18 bis 29 Pfund und 2 Mignons (leichte
Stiicke) bestand, wurde auf etwa 40 Stiicke
erweitert.

Um die zusidtzlichen Stiicke unterbringen
zu konnen, mufiten Geschiitzpforten eingebaut
werden. Das geschah an der Vorderseite auf
dem Orlopdeck, wo noch Platz fiir 6 Pforten
war. Hochstwahrscheinlich wurde auch das
Backdeck entfernt und das Achterschott der
Back fortgenommen, um die Geschiitze in die-
sem Raum besser bedienen zu konnen. Das
Modell der Prins WiLLEM bestitigt diese An-
nahme, da es uns in Form des Kriegsschiffes
uberliefert ist.

Im Oktober 1652 nahm die Prins WiLLEM
an der Schlacht bei Duins teil. Admiral Witte
de Witt benutzte sie kurze Zeit als Admirals-
schiff. Im Seegefecht erlitt die Prins WILLEM
starke Beschidigungen. Nach der Heimkehr
wurde das Schiff wieder zum Retourschiff um-
gebaut, wobei die schwere Bewaflnung mit
40 Stiicken beibehalten wurde. Nachstehend
folgt eine Ubersicht iiber die Reisen der PRiNS
WILLEM.

Die Routen wurden durch die herrschen-
den Winde und Meeresstromungen bestimmt.

Die letzte Reise der Prins WinLem wurde
im September 1661 vorbereiter. Im Zusam-
menhang mit den herrschenden Winden war
der Herbst eine giinstige Zeit, die Reise von
Batavia aus heimwirts zu beginnen.

Als Kommandeur der Retourflotte wurde
Arnold de Vlaming van Qudshorn benannt,
Mitglied des Rates von Indien und Gouver-
neur von Ambon. Im November 1661 ersuchte
De Vlaming den Generalgouverneur J. Maet-
suyker, nach Holland zuriickkehren zu diirfen,
ohne seine Familie mitzunchmen, weil seine
Frau gerade Zwillinge zur Welt gebrachthatte.
Maetsuyker wollte De Vlaming noch ein paar
Jahre in Indien halten, De Vlaming hatte dar-
an kein Interesse. Schliefflich gab Maetsuyker
seine Zustimmung unter der Bedingung, dah
er mit seiner ganzen Familie abfahren wiirde.
Die Flotte lief am 23. Dezember aus. Wie
De Vlaming unterging, schildert Valentijn,
Maetsuyker trdumt:
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Reisen der Prins WILLEM

Abreise aus itber nach Ankunft Esseran Bord  Tote
5.5. 1651 Wielingen St. Vincent  Batavia 30. 10. 1651 276-119 Secleute 3
93 Soldaten
22 Frauen
und
Kinder
19. 12. 1651 Batavia St. Helena Wielingen 28. 6. 1652
II. 5. Wielingen J- Fernandes Batavia 31.12. 1653 263—92 Soldaten
17. 2. 1654 Batavia St. Helena Wielingen 31. 8. 1654
1. 1. 1655 Wielingen Kap Batavia 14.7. 1655
23. 8. 1655 Batavia Pipely (Beng.) 27. 9. 1655
18. 11. 1655 Pipely (Beng.) Batavia 5. 1. 1656
23. 3. 1650 Batavia Jamby (Sum.) 14. 4. 1656
3 Jamby (Sum.) Batavia 31. 8. 1650
4. 12. 1656 Batavia St. Helena Wielingen 18.7.1657 192—-130 Seeleute
25 gefangene
Portu-
giesen
6 Ketten-
striflinge
2y. 1. 1658 Wielingen Torbay Batavia 12.9. 1658 463-116 Soldaten 19
St. Vincent 8 Frauen
Kap 12 Kinder
5.11. 1658 Batavia Ost-Java 12. 9. 1658
? Ost-Java Batavia 10. 1. 1659
1.5.1659 Batavia Palliacatte 231. 6. 1659
ctwa
30. 7. 1650 Palliacatte Masulipatnam Batavia 3- 9. 1659
17./18. 12.
1659 Batavia Tafelbai Wielingen 10. 6. 1660  165-151 Seeleute ?
7. 2. 1661 Wielingen Kap Batavia 10.9. 1661  409-242 Seeleute 33
154 Soldaten
9 Frauen
5 Kinder
(1 auf der
Reise ge-
boren)

23. 12. 1661Batavia

Bei der Insel Brandon

untergegangen 10./11. 2. 1662
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»Am 11. Februar triumte dieser Herr, dafl
er den Herrn Arnold de Vlaming van Ouds-
hotn, ordentlicher Rat von Indien, Seevogt
tiber die Flotte, die am 23. Dezember von
Batavia nach dem Vaterland ausgelaufen war,
in schwerer Not sah, und er ihn etliche Male
um Hilfe rufen horte. Seine Hochwohlgeboren
wurde hierdurch so erschreckt, daf} er auf-
schreckend erwachte. Er legte sich jedoch wie-
der schlafen, geriet aber wieder in einen det-
artigen Traum iiber denselben Herrn und sah
ihn dann in seinem Traum sehr klar mit sei-
nem Schiff untergehen, wodurch seine Hoch-
wohlgeboren, noch mehr als vorher erschreckt,
wieder erwachte. Seine Hochwohlgeboren
blieb dann wach, zeichnete den Tag, den Mo-
nat und das Jahr auf, an welchem er den
Traum hatte, versiegelte dies und setzte tags
drauf die anderen Herren Mitglieder der
Hohen Regierung davon in Kenntnis sowie
den Geheimschreiber jhrer Hochwohlgeboren,
an welchen er diesen versiegelten Brief iiber-
gab, mit dem Auftrag, diesen wohl zu bewah-
ren, bis dafl man vom Kap der Guten Hoff-
nung Nachricht von dieser Flotte haben
wiirde.

Man erhielt inoffiziell von der Insel Mauri-
tius und von dem Kap Bericht, daf} der Herr
an demselben Tag desselben Monats mit sei-
nem Schiff, genannt 't Hof van Holland, und
noch einigen anderen, mit Mann und Maus
versunken war® . ..

Leider wird diese prichtige Geschichte von
Valentijno nicht durch andere Quellen besti-
tigt.

AuBer den Informationen, die iber die
Prins WiLLEM zu finden sind, ist nirgends in
der Geschichte des 17. Jahrhunderts eine Be-
schreibung von Schiffen zu finden, die linger
als 170 Fuf} {etwa 50 m) waren. Cornelis van
IJk gab 1697 in seinem Buch zwar eine Ta-
belle mit Berechnungen iiber ein Schiff von
180 Fuf} an, schrieb jedoch gleichzeitig, daf}
ihm ein 170 Fufl grofes Schiff unbekannt sei.
In seinem Buch und auch in dem von Nicolas

Witsen 1671 sind gute Beschreibungen der
Ostindienfahrer zu finden.

Anliegen dieses Buches ist es deshalb auch,
etwas zur Kenntnis {iber die Schiffszimmer-
leute aus dem 17. Jahrhundert beizutragen
und vielleicht als eine Art Fiihrer fiir die alten
schiffbaukundigen Biicher zu dienen. Das In-
teresse dafir wird immer gréfler, vor allem
durch die Untersuchung alter Schiffswracks.
Von der Takelage dieser Schiffe wird man da-
bei natiirlich nicht viel finden. Und es ist vor
allem dieser Teil, an dem ich mich festgebis-
sen habe.
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II. Schiffbau im
17. Jahrhundert

Der Rumpf

Das im Besitz des Reichsmuseums zu Amster-
dam befindliche Modell, das nach dem nieder-
lindischen Kriegsschiff Prins WiLLEM gebaut
wurde — hergestellt im Jahre 1651 (wahre
Grofle 181 Full) —, besteht bis zum Bergholz
aus einem ausgehshlten Block. Diesen Block
hat man bis zur Perfektion modelliert.

Danach wutden die Spanten zugleich mit
dem Orlopdeck aufgesetzt. Von diesem Deck
ab hat man das Modell im wesentlichen auf
traditionelle Art und Weise weiter aufgebaut.
Mit im wesentlichen meine ich Spanten und
Decksbalken, jedoch keine Knie, Kalmeien,
Grieten und Scherstocke.

Bei der Prins WILLEM versuchte man nur
das moglichst naturgetreu zu modellieren, was
fiir das Auge sichtbar war. Trotzdem ist die-
ses Modell eines der schénsten und am reich-
sten verzierten der Niederlande aus der glor-
reichen Zeit ihrer Schiffbaukunst.

Mit den Spant- und Wasserlinienzeichnun-
gen, die ich nach sorgfiltigem Aufmessen des
Modells angefertigt habe, wiirde der Modell-
bauer in der Lage sein, das Modell nachzu-
bauen, wenn er die Fihigkeiten, die Geduld
und die Kenntnisse besitzt. Die vielen Zeich-
nungen vom Rumpf, den Decks, Masten,
Rahen, Verzierungen und Ankern mit noch
dutzenden Zeichnungen von vielen Details
machen es dem Modellbauer méglich, die Art
und Weise des Bauens eines Schiffes, wie es
im 17. Jahrhundert tblich war, zu imitieren.
Durch die Erginzung von zusitzlichen Zeich-
nungen kann das Schiff in wahrer Modell-
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grofle, jedoch auch in halber Modellgréfie ge-
baut werden. Unser Modell mifit zwischen
den Steven 103 cm, das sind 40 Amsterdamer
Daumen. Das 1650 gebaute Schiff Prins WrL-
LEM hatte 181 Fufd zwischen den Steven (oder
auf Steven). Wir nehmen an, daf} es Amster-
damer Ful} gewesen sind, daf} alle Schiffe der
V.O.C. in Amsterdamer Fufimallen gebaut
werden mufiten. Mit diesem Verhiltnis kommt
man zu einem Maflstab von 1:50. Das wiirde
bedeuten, dafd es kein Mafistabsmodell des
groflen Schiffes ist, sondern ein Modell in
einem willkiirlichen Maf. Und von diesem
Maf ist man fir alle Verhéltnisse von Rund-
holz und Takelage ausgegangen, so wie man
es auch beim groflen Schiff machte.

Bei einem Mafistabmodell 1:55 hitte es 36
Daumen grofl sein miissen, und bei 1:44
wiirde es 45 Daumen gemessen haben miissen
(1 Amsterdamer Ful = 11 Daumen). Auch
wenn man mit Seelinder Mafd gemessen hitte,
kime man bei 103 cm nicht auf ein Verhiltnis
von 1:36 oder 1:48.

Ich habe beim Bau des neuen Modells
genau so gehandelt und kam zu der Schiuf3-
folgerung, dafl das Rundholz des neuen Mo-
dells teilweise unterschiedlichen Maflen des
alten entsprach. An dem alten Modell waren
jedoch die Stengen und einige Rahen offen-
sichtlich im 18. Jahrhundert hergestellt, da
ihre Mafle mit den Mabfithrungen tberein-
stimmten, die zu dieser Zeit tblich waren.
Auch die Blinderah ist auf dem alten Modell
zu klein.

Die Lingen- und Breitenverhiltnisse von
Spiegelschiffen waren 4 Lingen zu 1 Breite
(Bei der Fleute waren es 5 zu 1 oder 6 zu 1).
Die Linge wurde iiber die Steven gemessen;
die Breite war Yz der Linge und die Héhe
betrug /10 der Linge. Die Hohe ist der Ab-
stand zwischen Kiel und Unterkante Orlop.
Alle diese Werte sind fiir das Modell berech-
net und in den Zeichnungen wiedergegeben.

Es besteht nicht die Absicht, eine wissen-
schaftliche Abhandlung zu schreiben tiber den



Schiffbau des 17. Jahrhunderts. Dafiit kann
man am besten die Biicher tiber die Schiffbau-
kunde aus dem 17. Jahrhundert zu Rate zie-
hen, die von Witsen und Van IJk geschrieben
wurden. Die beiden bekanntesten Beschrei-
bungen von Witsen stammen etwa von 1660
bis 1670, und Van IJks Kenntnis reicht von
1690 bis 1700. Ich will versuchen, aus diesen
Biichern und aus noch einigen anderen frithe-
ren Handschriften, die ich iiber den Holz-
schiffbau gelesen habe, den Bau eines Schiffes
im 17. Jahrhundert in einer knappen Form zu
beschreiben.

Als erstes kam der Kielbalken, der auf die
Helling gestapelt wurde (1), und der bei gro-
Beren Schiffen aus zwei oder mehreren Stitk-
ken bestand. Fiir je 6 Fufb Linge nahm man
1 Daumen Kieldicke. Nach der Berechnung
kann man die Kieldicke und -hohe, die gleich
sein mufiten, fiir das Schiff Prins WireEM
mit 26 Daumen annchmen. Das sind rund
60 cm. Die Lasche oder die Laschen mufite(n),
wenn der Kiel aus mehr als zwei Stiicken be-
stand, smal die Kieldicke lang sein. Eine
Lasche wird dann rund 3 m lang gewesen
sein.

Bevor man die Laschen mit eisernen Bolzen
oder Nigeln aufeinander heftete, hackte ein
Schiffszimmermann den Kiel von der Mitte
aus nach vorn und achtern in einer flieffenden
Linie bis zur Dicke der Steven. Fiir jeden Fuf3
Laschenlinge wurden zwei eiserne Bolzen
oder Nigel verwendet. Das wirden fir eine
Lasche am Kielbalken (2) eines Schiffes wie
die Prins WiniEM 24 bis 25 eiserne Bolzen
oder Nigel gewesen sein. Zwischen den
Laschennihten wurden Locher fiir die Kehr-
nigel gebohrt, die mit Moos oder Werg voll-
gestopft und danach mitHolzn#igeln verschlos-
sen wurden. Bei dieser grofien Laschenldnge
werden sicher drei Kehrnigel gebohrt und ge-
stopft worden sein. Auch das Bohren dieser
Locher war eine Arbeit, die sorgfiltig ausge-
fihrt werden mufite. Das Hacken der Spo-
nung, mitunter auch Sponde genannt, an bei-

den Seiten des Kiels, mufite auf /s von der
Unterseite beginnen und wurde hiufig durch
den Baumeister oder jemand mit gleicher
Fihigkeit ausgefithrt. Die Tiefe der Sponung
mufite kleiner sein als die Breite. Die Breite
war immer etwas grofler (die Breite ist die
Hohe der Sponung im Kiel) als die Dicke des
Kielgangs (3). Das ist der erste breite Gang
des Flachs am Kiel. In der Mitte des Kiels
wurde die Sponung nahezu lotrecht in den
Kiel gehackt und verlief nach achtern soweit,
dafl der Kielgang senkrecht zum Achter-
steven ankam. Der Kielgang verlief also nach
achtern mit einer Vierteldrehung (4). Nach
vorn war der Verlauf geringer gedreht, und
das Runden zum Vorsteven geschah so, wic
es dem Auge des Meisters richtig diinkte. Beim
Zurichten des Kiels wurden der Vor- und
Achtersteven auf ihr richtiges Mall gesigt
und gehackt. Auflerdem wurden neben dem
Kiel bereits viele Innenhélzer zugerichtet.

Der Vorsteven mufite (fiir ein Schiff wie
die Prins WmieM) auf ro Fufl Schiffsldnge
1 Daumen dick sein, insgesamt 1 Fufl 7 Dau-
men. Auch der Vorsteven wurde gelascht
und dabei noch mit einem Knie auf dem
Kiel und gegen den Steven mit eisernen Bol-
zen (mit Flachképfen) genietet. In der Mitte
war der Vorsteven zmal so breit wie dick.
Die Hohe des Stevens wurde nach der Sei-
tenhdhe berechnet. Sie betrug Y10 der Schiffs-
linge, wobei noch die Héhe zwischen dem
Otlop und dem Oberdeck hinzugerechnet
wurde. Diese Hohe konnte man bei einem
groflen Schiff mit 6 Fufl annehmen, dann
noch das Ansteigen des Decks von der Mitte
aus, das waren 1 bis 1'/2 Fuf}, sowohl nach
vorn als auch nach achtern (5, 6).

Das Ansteigen oder, wie es hiefl, der
Sprung, der Scitenhéhe und der Deckshohe
zugezihlt, ergab eine Stevenhdhe von 25%/2
Fufl. Das wurde senkrecht zum Kiel gemes-
sen, dort, wo der Balken des Vorstevens be-
ginnt: an der Kinnbacke. Der Vorstevenfall
bedeutete, die senkrechte Linie eine bestimmte
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1 Ein auf der Helling gestapelter Kiel
2 Offene und geschlossene Kiellasche
1. Der vorderste Teil des Kielbalkens
2. Die Lippe des zweiten Kielbalkenteils
lag auf dem ersten
3. Rillen fiir die Kehrnsgel
3 Konstruktion des Kielschweins auf den

Bauchstiicken, die mitunter auch Lieger
genannt wurden

4 Mit Viertelschlag zum Achtersteven ge-
drehter Kielgang

6 Vorstevenlasche eines langfallenden Vor-
stevens, stimmt mit der Kriimmung des
Vorstevens der Prins WiLLeMm tiberein.

5 Vorstevenlasche eines kurz fallenden Vor-
stevens

7 Wie die Krimmung des Vorstevens be-
rechnet wurde:
Von 1 nach 2 Seitenhohe des Schiffes, da-
zu wird gezahlt von 2 nach 3 die Héhe
des Sprungs, von 3 nach 4 die Hohe des
Orlopdecks, von 4 nach 5 die Hohe fiir
den Anstieg des Bugspriets, von 5 nach 6
der Fall des Vorstevens, 7 die Lotlinic
auf die Fallinie des Vorstevens, 8 Mittel-
punkt fir den Zirkel zum Zeichnen der
Krommung, von 1 bis 6 Kriimmung des
Vorstevens. Bei 1 Stevenkinnbacke. Bei

9 die Kerbe fiir das Scheg des Galions-
ausliegers. 10 von der Prins WiLLEM
ubernommener Steven.

8 Wie der Achtersteven berechnet wurde:
Dieser fiel je Full Hohe einen Daumen
nach achtern.

Von 1 bis 2 steuerlastiger Tiefgang

Von 2 bis 3 Seitenhohe des Schiffes

Von 3 bis 4 Hohe des ansteigenden
Sprungs

Von 4 bis 5§ Hohe der Konstapelkammer
Von 5 bis 6 Raum fiir den Heckbalken
Von 6 bis 7 Fall des Achterstevens

8 Hielung
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Anzahl FuBl nach vorn fallen zu lassen, je-
doch die richtige Stevenhohe einzuhalten. Fiir
das Finden der Vorstevenkrimmung setzte
man eine Lotlinie auf die Linie des Vor-
stevenfalls, bis diese die Hohenlinie kreuzte
(7). Von diesem Punkt aus wurde mit einem
Zirkel die Krimmung {(Innenseite) auf dem
Stevenfall abgetragen. Zu Beginn des 17. Jaht-
hunderts lie@ man den Vorstevenfall viel
tiefer oder schriger fallen als zum Ende des
17. Jahrhunderts. Bei der Prins WiLLEM fiel
der Steven ungefihr %/s der Hohe. Der Vor-
steven befand sich, wie auch bei der Prins
WiLeM, vor eciner offenen Back. Damit
wurde beabsichtigt, dafl der Bugspriet auf der
Liuseplicht in Héhe des Oberdecks zu lie-
gen kam. Die Vorderkante der Back wurde
dann mit einem Schott dichtgemacht, das das
Vorschott genannt wurde. Bei einer dichten
Back fithrte man den Bugspriet auf das Back-

deck. Die Liuseplicht fiel dann fort. In die-

sem Fall wurde der Vorsteven noch einmal
s bis 6 Ful’ hoher.

Die Achtersteven wurden etwas dicker ge-
nommen als die Vorsteven und die Breite am
Kiel so breit wie moglich oder so, wie das
Holz ausfiel, bis zu einer Breite von sz der
Achterstevenhéhe (8). Die gesamte Héhe die-
ses Stevens erhielt man, indem man das fol-
gende zusammenzihlte: SeitenhShe mit ‘1o
der Schiffslinge ist 18 Fuf}. Der Anstieg des
Otlops 1%/ bis 2 Fufl (bei einigen Schiffen
sogar 3 Fuf}), von der Mitte des Sprungs aus
nach achtern auflaufend. Héhe der Konstapel-
kammer 7 Fufi. Diese Héhe wurde etwas vor
dem Ubergang von der Ruderspinne zum
daritberliegenden Deck gemessen. Dann zzhlte
man noch 4 Fuf} fiir die Steuerlastigkeit am
Kiel hinzu — es wurde 1 Fufl auf jo Fuff
Linge gemessen — und als letztes noch die
Dicke des Heckbalkens, der in seiner Dicke
ungefahr der Dicke des Kielbalkens gleich
sein mufite, und die betrug 2 Fufd und 4 Dau-
men. Die gesamte Hohe des Achterstevens
miiite dann bei der Prins WiLLem 33 Fufd

2 PRINS WILLEM

und 4 Daumen gewesen sein. Da jedoch die
Konstapelkammer bei diesem Schiff etwa drei
Fufl niedriger lag als der Orlop, kann der
Achtersteven also rund dreiflig Fufl gewesen
sein. Bs ist méglich, dal} bei grofien Schiffen
zugunsten der Stevenhohe die Konstapelkam-
mer in Bezug auf den Otlop etwas vertieft
wurde, ebenso wie eine offene Back auch zum
Vorteil der Stevenldnge war.

Der Achtersteven wurde mit einem Zapfen
am Steven in den Kiel eingelassen. Der Heck-
balken wurde ebenso breit genommen wie die
Breite des Flachs im Bereich des Halses; das
ist mittschiffs. Zum Ende des 17. Jahrhun-
derts wurde der Heckbalken breiter gehalten,
und das Flach erhielt /s der Breite des Bal-
kens (9).

Die Schiffbaumeister im Notdviertel lie-
fen die Kimm einen scharfen Knick machen,
wihrend die Meister auf der Maasseite einer
weniger scharfen Kimm den Vorzug gaben
und diese mehr rundeten (10). Auch bei der
Prins WiLLEM ist die Kimm rund, und daran
erkennt man den seelinder Bauplatz. Der
Heckbalken hatte achtern eine sehr wichtige
Funktion, er mufite die Randsomhdlzer an
beiden Seiten des Spiegels auf ihrem Platz
halten und alle Krifte aufnehmen, die darauf
ausgeiibt wurden. Die Randsomhélzer waren
fast wie ein Viertelkreis gebogen und saflen
mit ihren unteren Enden im Achtersteven
mit vetlorenen Lippen eingelassen. An der
Aufenseite waren die Randsomhélzer von
achtern nach vorn fiir den Auslauf der Aufien-
hautginge schrig nach auflen gehackt (11).

Die .Dicke betrug oben %/s des Heckbal-
kens. Zwischen den Randsomhélzern und dem
Achtersteven kamen horizontal liegende Bal-
ken, die Worpen genannt wurden (Witsen
beschreibt sie als Worpen und Van IJk als
Wrangen). Diese Balken hatten 3/z der Ach-
terstevendicke. Die Worpen wurden mit hal-
ben Schwalbenschwinzen, auch Haken ge-
nannt, auf dem Steven und den Randsom-
hélzern eingelassen. Um die achtern liegenden
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Pforten herzustellen, ordnete man vertikal
stehende Balken zwischen der Unterkante des
Heckbalkens und der obersten Worpe an.
Diesc Balken nannten die Schiffszimmerleute
Tiimeler; sie mufiten die halbe Stevendicke
haben. Auch die Tiimeler waren mit Lippen-
laschen in die Worpen und im Heckbalken
eingelassen. Die oberste Worpe war in einem
Abstand, der die Hohe der Geschiitzpforte
ergab, unter dem Heckbalken angeordnet. Der
erste Tiimeler mufite so weit vom Steven
entfernt sein wie die Breite der Geschiitz-
pforte, der zweite Tiimeler cine Pfortenbreite
weiter als der erste, und so entstand das
Viereck der Pforte. Danach ordnete man noch
einen Balken an der Unterseite der Rand-
somhélzer und gegen den Steven an, um dem
canzen die notige Steifigkeit zu geben. Dieser
Balken wurde Spiegelworpe genannt und
wurde auch mit halben Schwalbenschwinzen
in die Randsomhsélzer eingesetzt. Mit einem
schweren Knie, das ist ein krummgewach-
senes Stiick Holz (Krummholz), das fiir den
Winkel zwischen Steven und Kiel passend
gemacht war, mufite der Steven mit eisernen
Bolzen und Nigeln fest verbunden werden.
Diese erste Arbeit wurde dann nach alt-
hollindischem Brauch zum Heil des zu
bauenden Schiffes mit einem Trunk Steven-
bier oder Wein abgeschlossen.

Der Kiel, die Steven und die Balkweger
wurden aus rheinischem, nordischem oder
Bremer Holz hergestellt, die Bauchstiicke,
Sitzer, Lieger, Auflanger, Stitzen, Orlopbal-
ken, Bergholzer, Leibhélzer, Knie, Kattspo-
ren und Kimmweger jedoch als Holz aus
Deventet, Bellijn (vielleicht Berlin), Olden-
burg oder Wesel. Wenn der Kiel sorgfaltig
mit Laschen verbunden war, die Vor- und
Achtersteven in richtiger Héhe und Schrige
angebracht waren, wurde mit den Innenhé!-
zern des Schiffes, den Spanten, angefangen.
Tin Spant bestand aus mehreren Teilen. Die
untersten Balken, die quer iiber den Kiel ge-
legt wurden, nannte man Lieger; andere
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nannten sie auch wohl Bodenhdlzer oder Bo-
denwrangen (12). Vorher jedoch brachte man
erst den Kielgang am Kiel an. Das waren
Ginge (Planken) von gut 20 bis 22 Daumen
Breite und mitunter mehr als 5 Daumen
Dicke. Dieser Kielgang wurde in die Kiel-
sponung eingepaft. Am Hals wurde er bei-
nahe horizontal in den Kielbalken cingelas-
sen und nach achtern umgebogen oder besser
gesagt: gedreht, bis zu einer Vierteldrehung.
und dann senkrecht gegen den Achtersteven
genagelt.

Der Abstand, iiber den der Kielgang ge-
dreht wurde, war ungefihr so lang, wie der
Vorsteven iiber den Kiel ragte. Die Ver-
drehung des Kielgangs bis zum Vorsteven wat
viel kiirzer und weniger scharf, dabei zdhlte
auch noch die Linge und der Fall des Vor-
stevens. Nach dieser schweren Arbeit kamen,
wie bereits gesagt, die Lieger, die von vorn
nach achtern auf dem Kiel eingelassen waren.
Die Lieger hatten etwa die halbe Kieldicke
oder etwas weniger. Sie wurden einfach ge-
nommen; das bedeutete, dafl daran nicht ge-
sigt oder gelascht wurde. Es wurde wenig
Holz abgenommen, um den Vierkant zu er-
halten (13).

Die Lieger wurden auf dem Kiel in fol-
gender Reihenfolge angebracht: den ersten
am Knoten; das ist an der Vorderseite, wo
das untere Ende des Stevens endet (14). Die-
ser Lieger war zwei Fuf} breiter gehalten als
der hinterste Lieger, der so weit vom Achter-
steven entfernt war, wie der Vorsteven nach
vorn aus dem Kiel herausragte. Die beiden
Enden der Lieger ragten schrig nach oben,
mit der Unterseite auf dem Kielgang. In der
Mitte lagen sie beinahe flach, ebenso wie der
Kielgang. Die Lieger wurden mit eisernen
Bolzen auf dem Kiel befestigt. Die Lieger
vor dem Knoten wurden Stevenwrangen oder
Wrangen auf dem Steven genannt. Die Lie-
ger, die hinter dem achtersten Lieger ange-
bracht wurden, hiefen Piekstiicke und Sog-
stiicke, auch mitunter Sogholz genannt, das



8A Achtersteven
o Konstruktion des Achterstevens auf dem
Kiel
1. Kiel
2. Hielung
3. Knie
4. Achtersteven
5. Scheg
6. Zapfen
7. Loch fiir den Stevenzapfen
8. Fingelassene Sponung fiir den Kielgang

[]
g N - —

10 Spantunterschiede von nord- und siidhol-

11

landischen Werften

1. Nordhollindisches Spant

2_ Spant mit runder Kimm. Seeland
Projektionszeichnung des Spiegels

1. Wrangen

2. Timeler

3. Randsomhdolzer

4. Spiegelworpe

5. Heckbalken

6. Achtersteven

7. Knie

8. Kiel

9. Pfortendffnungen

Das Verdrehen des Kielgangs am Ach-
tersteven wurde mit hélzernen Werkzeu-
gen ausgefiihrt, die ,,Klas Jacobs® hieflen,
auch hélzerne Klasen genannt
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13 Einfach genommener Balken und zuge-
sagter Balken

14 Lieger und Stevenwrangen. Auf den Ste-
venwrangen standen die Auflanger, die
den Bug bildeten.

15 Lieger, die achtern auf den Kiel gesetzt
waren, wurden Sogstiicke oder auch Piek-
stiicke genannt

16 Deckbalken auf den Balkwegern
1. Balkweger
2. Bergholz
3. Aullenhautgang oder Fillungsplanke

zwischen den Stuckpforten
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4. Auflanger

5. Pfortentrempel

6. Pfortenklotz oder Obertrempel

Knie unter dem Orlopbalken. Der Teil
des Knies, der gegen die Balkenseite lag,
wurde im Niederlindischen auch Nebbe
genannt. -

Grofmastspur, mit Banhélzern und Stiit-
zen oder Knien festgeklemmt und ge-
sichert

Fockmastspur mit Stiitczen. Mitunter wur-
den auch hierfiir noch Bandhélzer ge-
legt.
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sind gabelférmig gewachsene Holzstiicke (15).
Jeder Lieger hatte zwei Auflanger. Dieses
Holz bildete die Schiffsseite. Sie standen mit
ihrer Unterseite auf den Liegern. In der
Mitte in Hohe des Sprungs — diese Linie
nannte man Scherstrak — waren die Auflan-
ger /10 weniger dick als die Lieger auf dem
Kiel, und oben am Raaholz hatten sie nur
noch /s der Liegerdicke. Aus einem schweren
krumm gewachsencn Stiick Holz wurden hiu-
fig mehrere Auflanger gesdgt. Zur Verbin-
dung und Versteifung wurden die Lieger und
die Auflanger dadurch miteinander verbun-
den, daB daneben anliegend Sitzer angeord-
net wurden. Die Dicke wurde gleich dem
Lieger und dem Auflanger gemacht, gegen
die sie gesetzt wurden, und die Breite je nach
dem Raum, der zwischen den Liegern vor-
handen war.

Nach achtern wurden die Auflanger Ste-
cher genannt. Fir das Wort achtern sagte
man manchmal auch piekwarts. Achtern
wurden zwei, drei oder mehr Stecher offenge-
lassen, wodurch das schwere Holz eingefibrt
werden konnte. Uber den Bauchstiicken und
zwischen den Auflagern wurden die Stitzen
angeordnet, nachdem zunichst alle Geschiitz-
pforten ausgemessen und angezeichnet waren,
so daB man keine Stiitze durchzusigen
brauchte, wenn sie gerade erst eingebaut war.
Gleichzeitig mufite man darauf achten, wo
die Bottlerei und die Kombiise hinkamen,
denn die wurden bei Kauffahrteischiffen
auf dem Orlop gezimmert. Bei Kriegsschiffen
kamen diese Raume unter den Otlop in den
Unterraum. Auferdem mufite man bei den
Geschiitzlochern den Platz fur den Grolbmast
beriicksichtigen.

Die Baumeijster mufiten cin gutes Vor-
stellungsvermdgen besitzen, um diese Raume
und Offnungen bereits bei einem noch unauf-
gebauten Schiff anzuweisen. Weiterhin wur-
den alle Innenhélzer vom Kiel ab, die Lieger,
Auflanger bis einschlieflich Wrangen und
Stechern, von der Mitte ausgehend nach ach-

tern und vorn diinner gemacht, so daf} das
dickste Holz in der Mitte oder, wie man da-
mals sagte, am Hals vorhanden war.

Nachdem Lieger, Auflanger und Bauch-
stiicke angepal’t, gesetzt und genagelt waren,
entweder mit Holznigeln oder mit eisernen
Bolzen und Niageln, setzte man das Kiel-
schwein. Das war ein sehr schwerer Balken,
der /3 der Stevendicke hatte und so breit
war, wie es das Holz ergab. Die Laschen des
Kielschweins durften nicht {iber die Laschen
des Kiels fallen. Mit Holzndgeln wurden die
Balken an den Liegern befestigt und hier und
dort mit eisernen Bolzen durch die Lieger an
den Kiel genietet, zur Versteifung des gan-
zen. Fiinf oder sechs Daumen neben dem
Kielschwein nagelte man die Bauchdennigen.,
die auch Flurweger genannt wurden.

Zwischen dem Kielschwein und den Bauch-
dennigen lagen lose Planken (Tingel). Die
Bauchdennigen durften so dick wie das Flach
sein (Unterseite des Schiffes); sie lagen von
vorn nach achtern nebeneinander und in der
Breite bis gegen die Kimmweger.

Die Kimmweger waren Balken, die zur
Versteifung der Verbindungen (Auflanger
mit den Sitzern) an der Seite des Flachs be-
festigt wurden, dort, wo das Flach anzustei-
gen beginnt. Die Kimmweger wurden auf */3
der Stevendicke gehalten. Zwischen den En-
den der Auflanger und den Stiitzen fiillte man
die Offnungen mit Holzstiicken aus, um die
Kimm fest und dicht zu machen. Diese Ar-
beiten nannte man ,das Vollkalben der
Kimm®. Uber die Kimmweger kamen noch
zwei Weger, die Streichweger genannt wur-
den. Dazwischen wurden Planken, die Wege-
rungen hieflen, gesetzt. Die Bandweger, die
auch Balkweger genannt wurden, waren die
Weger, die die Orlopbalken tragen mufSten.
Die Oropbalken wurden mit Schwalben-
schwinzen einige Daumen tief in die Balk-
weger eingelassen (16). Bei grofen Schiffen
kamen zwei Balkweger untereinander, da der
oberste hiufig durch Einschnitte zu sehr ge-
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A. Langsschnitt Schiff

Galion von der Seite
(Schegteil)

Vorsteven

Wreangen auf dem Ste-
ven

Fockmast in seiner Spur
Bandhélzer im Bug
Weger fiir die Orlopbal-
ken

Bugspriet in seiner Spur
Weger der Oberdeckbal-
ken

Gebogenes Schott vor der
Back

Roémerkopf an den Bug-
holzern

Schlempholz auf der Ste-
venlasche am Kiel

Kiel

Bauchstiicke und Sitzer
Spene der Ankerbeting
Kielschwein

Kimmweger

Auflanger

Knie unter dem Ober-
deckbalken
Ankerbetingbalken
Stechknie

Kreuzbeting

Spene der Knechte
Knechte mit geschnitzten
Kopfen

Luke des Verschlags oder
Kabelgatts, das hierunter
gezimmert war

Pfortenluken auf dem
Orlop und in der Kon-
stapelkammer

Treppe zwischen Orlop
und Oberdeck
Henneschott

Luken in dem Oberdeck
Runde Pforten

Setzgang

Grofiluke

Oberes Ende der Sitzer
an den Auflangern
Gratingsluken auf dem
Oberdeck
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38
39

40
41
42
43

44

45
46

47
48
49
50
51
52

53
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55
56

57
58
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Kleine Treppe an der
Bordwand

Grofmast in seiner Sput
Unteres Ende der Schlag-
pumpe im Sog

Luke hinter dem Grof3-
mast, ergab den Zugang
zum Proviantraum

Spill

Schott vor der Steuer-
plicht mit verschiedenen
Treppen nach oben und
unten

Verbindung Kolderstock-
Ruderpinne

Weger unter dem Balken
der Konstapelkammer
Sogstiicke, auch Piek-
stiicke genannt
Bandhélzer und Knie in
der Back

Besanmast in seiner Spur
Fensterdffnungs-Luken
Weger unter den Balken
des Schanzdecks

Schott vor der Kajute
Raum der Hiitte

Deck der Oberkampanje
Raum der Kajiite

Schott vor der Kajiite
Tireffnung mit Blick in
die Galerie

Hihnerstall

Hackbord mit Profil der
Verzierung

Wulf

Achtersteven

Ruder

Ruderbeschlag der Fin-
gerlinge

Hielung

Mit Blei- oder Kupfer-
platten beschlagene Un-
terkante des Ruders

B. Oberdeck

Galion

Abtritt auf dem Galion
Kranbalken

Lauseplicht

5 Schott

vor der Back
(Schild)

Tur im Schott
Durchgabeluke zum Or-
lop
Fockmastfischung
Kleine Luke um
Fockmast

Lécher in den Lukengri-
tings iiber den Knechten
Gratingsluken auf dem
Backdeck

Lukenhoft

Backdeck

Schott hinter der Back
(Henneschott)

Treppe vom Backdeck

herunter zum Oberdeck

den

16 Springluke mit Treppe

zum Orlop
Gratingsluke mit Luken-
hoft

18 Abgenommene Lukengra-

ting (Blick auf Grofluke
des Orlopdecks)

Ringe auf dem Deck
Hornklampen an den
Bordwinden, um Taue
zu belegen

Treppe, um an oder von
Bord zu gehen
Grofbmastfischung

Luke um den Grofimast
Beting hinter dem Grof3-
mast

Kleine Luke vor einem
Knecht, durch die man
auf das Orlopdeck klet-
tern konnte

Knechte

Belegnagel in einem da-
fur gegen die Auflanger
genagelten Balken

28 Abgenommene Lukengri-

ting mit Dutchblick auf
eine Luke im Orlopdeck
Spill

Lukengriting

Lukenhoft

Kleine Luke iiber den
Pumpen
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12
15

Schott vor der Steuer-
plicht mit Durchgingen
nach oben und unten
Luke iiber dem Kolder-
stock
Kampanjedeck
Besanmastfischung
-luke

Stilpluke, durch die man
nach  unten  klettern
konnte

Schott vor der Hiitte
Oberkampanje
Hithnerstall

und

C. Orlopdeck

Vorsteven

Raum der Piflback
Schott vor der Pifiback
Knie vor dem Schott der
Piflback
Fockmastfischung
Kleine Luke vor dem
Fockmast

Plitze fir die Spene der
Knechte, die auf dem
Oberdeck stechen
Stechknie der Ankerbe-
ting

Ankerbetingbalken
Kreuzbetingbalken
Lukenoffnung des Ver-
schlags oder Kabelgatts
Lukenhoft des Verschlags
Kleine Treppe nach dem
Oberdeck
Auflanger
Untertrempel
schiitzpforten
Grofluke
Lukenhoft
Fischung des Grofimastes
Kleine Luke um den
Grofimast

Schlagpumpe

Kombiise

Bottlerei

Platz fir die Spene der
Oberdecksknechte
Kleine Luke hinter dem
Grofmast

der Ge-

25 Lukenhoft

26 Spur des Spills

27 Zwei Pumpen

28 Schott vor der Steuer-
plicht

29 Treppen zum Durchgang

= nach der Steuerplicht

30 Das Loch iber der Brille
des Kolderstocks

31 Die Besanspur

32 Schott vor der Kajiite

33 Durchgang nach der Ka-
jite

34 Treppe nach oben nach
anderen Unterkiinften

35 Bett oder Koje

36 Bianke in der Kajiite

37 Raum der Galerien

38 Abtritt

39 Schrank

40 Tiren fiir den Zugang
nach den Galetien

D. Auflenseite des
Schiffes

Galionsregeln

Lowe

Schloiknie

Kranbalken

Bugspriet

Romerkopf

7 Scheg und Vorsteven

8 Bergholzer

o Fockriiste mit Jungfern
und Riisteisen

Runde Pforten
Geschiitzpforten
Geschutzpforten, auch
Kreuz-Pforten genannt
13 Buchsen

14 Gillung (als Mannskopf
geschnitzt)

Offene Bordwinde
Grofie Ruste mit Jungfern
und Riisteisen
Lukenfenster

Besanriiste mit Jungfern
und Riisteisen

Ringe mit Krampen an
den Berghdlzern

ONW P e N

10
1T
2

I'§
16

Xy
18

I9

20

21

22
23
24

2

26
27

Galerie an der Schiffseite
bei der Kajite

Kleines Fenster in der
Galerie

Spiegel

Wulf

Achtersteven

Fockmast

Grofimast

Besanmast

Wasserlinien

. Spantlinien
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Wie im 17. Jabrbundert das Hauptspant kon-
struiert wurde

a—b Schiffsbreite
b-c Schiffshahe

Das Maf} der Héhe wird in § Teile aufge-
teilt. Auf Teil 2!/2 der Seitenhéhe wurde
eine Linie e-f gezogen. Die Hohe e~c wurde
in 5 Teile geteilt. In Héhe /5 e-c wurde
wieder eine Linie gezogen.

Die Gesamtbreite teilte man in der Mitte,
und unten an der Mittellinie zeichnete man
den Kielquerschnitt k. Den Abstand k bis c
teilte man in 1o gleiche Teile. Von Punkt j
aus wurde eine Linie durch Punkt 1 bis zum

Kielquerschnitt gezogen. Von dem gewon-
nenen Schnittpunkt p bis k erhdlt man die
Hilfte des Flachs p-r.

Die Schiffsbreite a-b wird nun in vier
gleiche Teile geteilt. Dadurch erhélt man die
Punkte m und n. Um den Punkt m wurde
ein Kreis von b nach o geschlagen, dann
wurde vom Punkt p aus, wo die Linie j-I
die Linie g-h kreuzt, der Abstand p-g in
den Zitkel genommen und in der Mitte des
Feldes ein Strich gezogen. Derselbe Abstand
wurde vom Punkt o aus genommen, und da-
durch entstand der Punkt q. Um diesen Punkt
wurde der Bogen o—p geschlagen. p—r ist die
Breite des Flachs.

Vom Punkt n aus wurde noch der Bogen
tiber b hinaus nach oben verlangert, so hoch,
wie man den Raum wvon Orlopdeck und
Oberdeck haben wollite.

So wurde ein Hauptspant konstruiert (nach
Nicolaas Witsen).
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schwicht war. Etwa gleich in der Lange der
Balkweger lief an der Auflenseite eines der
Bergholzer. Auch die Balkweger ergaben
wieder eine Versteifung des gesamten Schif-
fes. Die Balkweger hatten %/5 der Steven-
dicke. Der Sprung wurde mit einem Tau und
Latten, auch Ruten genannt, auf den Innen-
hélzern abgetragen und eingeritzt. Die Balk-
weger wurden 8 Daumen, mitunter mehr, mit-
unter weniger, unter den FEinrtzungen an-
gebracht. Darauf kamen dann die Balken des
Ortlops. Zur Verstirkung setzte man unter die
Orlopbalken und gegen die Balkweger und
Wegerungen Knie, das sind krumm gewach-
sene Baumteile (17). Auf jeden Fufd Schiffs-
breite kamen zwei Daumen fiir die Dicke der
Knie. An die Balkenseiten der Knie kamen
Kerben, die an die Balken anschlossen.

Die Balken, die das oberste Deck tragen
multen (das Oberdeck), durften /s weniger
dick sein als die Orlopbalken. Unter dem
Orlop wurde bei groflen Schiffen noch ein
Uberlauf gebaut, mitunter iiber die ganze
Lange, jedoch auch nur iiber einen Teil. Die-
ses Deck wurde Kuhdeck oder Kojendeck ge-
nannt. Der Orlop mit den schwersten Balken
war das Deck, auf dem das schwerste Ge-
schiitz stand. Uber dem Orlop lag das Ober-
deck und iber dem Oberdeck an der Vot-
derseite das Backdeck. Nach achtern, hinter
dem Grofmast, befand sich das Kampanje-
deck, von dem aus der Zugang zur Kajiite,
zur Steuerplicht und iber Treppen nach un-
ten Konstapelkammer fiihrte. Die
Schanze, auch Schanzdeck genannt, lag hinter
der Stelle, wo der Kolderstock durch die
Steuerplicht steckte. Die Balken dieser Decks
lagen etwa 3 bis 4 Fufl auseinander. Alle
Balken, auch die des Orlops, wurden mit
Uberlegung an jhrem Platz angeordnet, da
sorgfaltic beachtet werden mufite, wo die
Stellen des Grofmastes und der Grofiluke
kommen mufliten. Auch der Fockmast mufite
so gesetzt werden, daf’ an den Balken nicht
gehackt zu werden brauchte.

zur

Eine der Methoden, um festzustellen, wo
der Mast genau stehen muflite, war, den Ot-
lop in 5'/2 gleichen Teilen auszumessen. Nach
einem Teil von der Achterseite aus kam der
Besanmast. In der Mitte, mitunter mit einigen
Fufl Abweichung, wurde der Grofmast ge-
setzt (18). Auf einem halben Teil von der
Vorderseite aus stellte man den Fockmast
(19). Fiel der Steven stark nach vorn aus,
dann wurde der Fockmast einige Full mehr
nach achtern gesetzt. Der Grofimast und der
Besanmast wurden fiir einen Fufs Hohe um
einen Daumen nach achtern geneigt gestellt.
Das wiirden bei der Prins WitLem 1 Fufd und
7 Daumen gewesen sein; das sind ungefihr
46 cm. Der Besanmast fiel dann 1 Fuf’ und
8 Daumen nach achtern. Die Spur lag ent-
sprechend mehr nach votn unter der Fischung
im Ortlop (20).

Die Balken der Grofiluke lagen ungefdhr
sicben Full auseinander. An das Ende dieser
Balken kamen schwere Knie, mitunter zwel.
Und um Raum zu sparen, lieffen einige Bau-
meister eiserne Knie von 3 bis 4 Daumen im
Quadrat anbringen. Die Knie dieser Balken
wurden gleichfalls mit Kerben auf den Bal-
ken eingelassen und mit eisernen Bolzen ver-
nietet. Die Knie waren so breit, wie die Bal-
ken dick waren.

Bei groflen Schiffen, selten bei Schiffen un-
ter 130 Full, wurde an der Innenseite iber
die Wegerung noch einmal zwischen je zwei
Pforten ein schwerer Balken gesetzt, der
Steunder, da die Pforten die ganze Seite wie-
der schwicher machten. Die Dicke des Steun-
ders wurde gewdhnlich mit /s der Steven-
dicke genommen und die Breite mit %/3 dieser
Dicke; das kommt bei der Prins WILLEM
auf 7cm Dicke und 30cm Breite heraus.
Vorn unter der Back wurden, um gegen den
ruckenden Anker Widerstand zu bieten, dop-
pelte Steunder angeordnet.

Bandholzer waren krumme Balken vorn
und achtern, die in Langsrichtung tber alles
genagelt wurden.
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Decksbalken auf Balkweger
1. Scherstock

2. Grieten

3. Kalmeien

4. Decksbalken

5. Balkweger

6. Auflanger

23 Zur Verbindung der Berghtlzer in Langs-

24

richtung wurden gerade Hakenlaschen
angewendet.

Die Laschenlinge mufite 5 Innenhélzer
erfassen (iberlappen).

Gehren oder Zungen, wurden vor allem
an der Achterseite eines Schiffes angewen-
det, dort, wo die Breite der Ginge nicht
ausreichend war.

20 Fockmast: stand beinahe lotrechtin seiner

21

Spur. Fiel nur einige Daumen nach vorn
iber. Der Grolmast fiel fiir jeden Fuf}
der Hohe einen Daumen nach achtern.
Das Achtertiberfallen des Besanmastes

war gleichgrofd dem des Grofimastes.
Wasserginge gegen Innenhélzer. Quer-
schnittszeichnung

1. Leibholz mit angehobeltem Wasser-
sang. Wurde auch gewohnlich Wasser-
gang genannt.

. Decksplanken

. Decksbatken

. Balkweger

5. Auflanger

6. Klotz hinter dem Wassergang

NS 8

25 Aufenhautginge wurden mit Holznigeln

und Deuteln an die Auflanger gesetzt.

Querschnittszeichnung

1. Auflenhautgang

2. Holznégel

3. Deutel, die in vorgebohrte Lécher in
den Képfen der Holznigel getrieben
wurden und so den Kopf des Holz-
nagels erweiterten.

4. Berghdlzer wurden mit eisernen Bolzen
festgesetzt.

26 Die Spiegelplanken waren etwas gebogen.

Mit einem Mall, das fir diesen Zweck
tber die Wrangen auf Mafl gebracht
wurde, wurden die Spiegelplanken in der
richtigen Kriimmung geségt.
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Kattsporen wurden nur in Kriegsschiffen
iiber den ganzen Boden gelegt, 8 bis 1o Fuld
auseinander. Grofle Kauffahrteischiffe wur-
den manchmal (nur vor und hinter dem
Grofmast), Schiffe unter 130 Ful nicht, mit
zusatzlichen Versteifungen versehen. Als
letzte Versteifung wurden noch einmal Sitzer
verwendet, krumme Balken, die in die Kimm
gesetzt wurden und die Kattsporen mit den
Steundern verbanden. Die Fockspur sicherte
man mitunter mit zwei Bandhélzern (Holz-
balken) querschiffs oder mit zwei Knien, so
dal} der Fockmast, der nahezu senkrecht oder
etwas vorniiber geneigt stand, sich nicht be-
wegen konnte.

Die Wasserginge, auch Leibhélzer genannt,
lagen auf den Enden der Balken gegen die
Bordwinde (21). Sie wurden auf den Balken
eingelassen und mit eisernen Bolzen, die in
den Wassergangen versenkt wurden, vernietet
und mit Holzpfropfen abgeschlossen. Die
dicksten Wassergange lagen auf dem Otlop
und hatten */s der Stevendicke. Die Breite
stand nicht fest, doch auch hier galt: je brei-
ter desto besser. An der Innenseite (zur Mitte)
wurde ein Durchbruch gehackt, dessen Breite
gleich der Hohe war. Die Wassergange waren
meistens doppelt so dick wie die Decks-
planken. Wenn das Schiff mit Steundern ver-
sehen war, wurden die Wasserginge gegen
die Steunder gelegt und dahinter mit Klétzen
ausgefiille, die an der Binnenseite mit den
Wassergangen gleichgemacht wurden, jedoch
an der Bordseite zum besseren Ablaufen des
Wassers ein paar Daumen hoher waren.

Scherstocke, zwei an der Zahl, waren Bal-
ken in der Dicke der Wassergange. Sie lagen in
der Mitte und waren auf den Balken eingelas-
sen. Die Scherstécke bestimmten die Breite
der Luken. Zwischen den Scherstdcken neben
dem Grofimast kamen noch zwei Balken,
zwischen denen der Grofimast stand. Diese
Balken hatten /3 der Scherstockdicke. Zwi-
schen den Balken, die 3 bis 4 Fufl auseinan-
der lagen und iiber die Breite eine Bucht von

6 bis 7 Daumen hatten, um das Wasser zur
Seite flieBen zu lassen, wurden diinne Balken
gefiigt, die Grieten genannt wurden, mei-
stens 3 Stiick. Auch sie lagen auf den Balk-
wegern. Unter den Grieten lagen in Schiffs-
langsrichtung wiederum einzelne Balken, Kal-
meien genannt, zur Unterstiitzung der Grieten.
Die Kalmeien waren in Nuten an den Balken
eingelassen. Die Grieten waren ungefdhr so
dick wie die Planken, die Kalmeien jedoch
etwas dicker gehalten (22). Die Decksplan-
ken, die iiber alles gelegt wurden, zwischen
den Wassergdngen und den Scherstdcken,
hatten die halbe Dicke der Schersticke und
Wasserginge. Aufler der Grofiluke gab es
noch verschiedene kleine Luken im Orlop und
auch im Oberdeck. Diese kleinen Luken wur-
den beim Nageln des Decks ausgespart.
Einige kleine Luken kamen iiber die Pumpen,
andere waren Durchginge, in denen Treppen
standen.

Nachdem alle wichtigen Arbeiten im Innern
des Schiffes getan waren, begann man auflen
am Rumpf. Der Kielgang gehorte sowohl zur
Bearbeitung der Innenhélzer, ist aber auch
der Beginn des Flachs.

Die erste Arbeit, die auffen getan wurde,
war das Anbringen des ersten Bergholzes. Das
ist das Bergholz, das mit seiner Unterseite
etwa mit der Unterkante der Balken (Orlop)
an der Binnenkante der Innenhélzer gleich-
lauft. Die Breite der Berghdlzer betrug bei
groflen Schiffen wohl 16 Daumen. Sie sallen
ungefihr anderthalb Berghélzer breit ausein-
ander. Vorn einige Daumen weniger und
achtern einige Daumen mehr voneinander
entfernt. Die halbe Breite war die Dicke; bei
groflen Schiffen waren vier Berghélzer pro
Seite tblich. Bei der Prins WiLLem zdhlte
man finf Bergholzer, zwei unter den Pforten
und drei Gber den Pforten, wovon das un-
terste Bergholz am Heckbalken anschlof). Die
Klusen des Otrlops befanden sich zwischen
dem zweiten und dritten Bergholz von unten.
Die Laschen der Bergholzer sallen mit Haken
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ibereinander (gerade Hakenlaschen), die iiber
die Breite gebaut wurden. Sie waren deshalb
von der Seite her nicht sichtbar. Auf jeden
Daumen Breite des Bergholzes wurde ein
halber Fuf} fiir die Lange der Lasche genom-
men, und die Lasche mufte fiinf Innenholzer,
das sind die Auflanger oder Stecher, stutzen
und iiberlappen. Die Miihsal des Anbringens
der Berghédlzer lag vor allem darin, sie dem
Verlauf des Schiffes entsprechend zu hacken,
insbesondere die untersten Berghdlzer an der
Vorderseite (23).

Die beiden Bergholzer tber den Geschitz-
pforten waren am leichtesten (am wenigsten
breit und dick). Dariiber kam die Reling der
Bordwande und das Rahholz. Auch das An-
bringen der Auflenhautginge war eine sehr
genaue Arbeit, die nur den Menschen iiber-
lassen wurde, die das Richtscheit hantieren
konnten. Damit wurde erreicht, daf} sie die
Planken (Auflenhautgange) so hobeln konn-
ten, daf} diese uiberall aneinander anschlossen.
Die Dicke der Auflenhautginge betrug in
der Mitte, unter den obersten Bergholzern
1o bis 12'/2 cm (4 bis 5 Daumen). Nach vorn
und nach achtern wurden sie, ebenso wie die
Bergholzer, etwas dinner.

Durch Anritzen wurde eine Verteilung der
Auflenhaut zwischen Kiel und erstem Berg-
holz vorgenommen; danach nagelte man Lat-
ten (Senten), um den Verlauf der Ginge zu
finden. Wo der Verlauf der Ginge nicht mehr
strakte, weil die Planken nicht lang genug
waren oder zu breit werden multen, wurden
Gehren oder Zungen eingesetzt; das ist der
Fall, wenn drei Planken auf zwei auslaufen
oder ein Streifen dazwischen gesetzt werden
mul} (24).

Um Schiaden oder Risse zu wverhindern,
wurde streng darauf geachtet, daf} nicht zu
dicht an der Kante genagelt wurde. Dic
Planken mufiten auch einen glatten Verlauf
haben und einen geraden Verlauf der Nahte
aufweisen. Nihte, die keine glatte mit den
Bergholzern strakende Linie zeigten, nannte
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man knickend und klinkend wantstrakend
geschoren. Die Laschen und Haken mufften
mindestens iiber drei Innenhélzer greifen (25).
DasBohren der Locher mufite so geschehen,
dafd sie nicht zwischen oder auf die Kanten
der Innenholzer ausliefen, was unndtige Ar-
beit bedeutete, da diese wieder mit Pflécken
dichgesetzt werden muliten und aufferdem
die Aullenhaut schwichten (25). Wenn die
Aulenhautgange bis zum Spiegel reichten,
wurden erst die Spiegelplanken angebracht.
Diese Planken durften /s diinner sein als die
Auflenhautginge. Die Spiegelplanken waren
etwas gebogen. Die gebogene Form war zu
gering, um sie zu brennen; deshalb wurden
sie auch ein wenig krumm gesdgt, nachdem
zundchst ein Mall dafir hergestellt worden
war (26). Die Auflenhautginge kamen tber
das Hirnholz der Spiegelplanken zu liegen.
Die Gange zwischen den Berghélzern wurden
Fillungsplanken genannt, und die Génge, die
zwischen die Geschiitzpforten genagelt wur-
den, nannte man Fullungsplanken zwischen
den Geschiitzpforten. Die Pforten waren dop-
pelt genagelte Planken, weil die Versteifung
durch die Innenhélzer dahinter fehlte (27).
Bei Kauffahrteischiffen wurden Kieferndecks
gelegt, bei Kriegsschiffen Eichendecks.
Riisten sind schwere breite Planken (Bal-
ken), die gegen die Bordwinde auflen am
Schiff gegen ein Bergholz in Hohe des Ober-
decks angebracht waren. Die Vorderseite der
groBen Riste hdrte beim Grofmast auf und
reichte /5 Schiffslange nach achtern. Die Fock-
riste war /e kiirzer als die grofe Riste,
mulite jedoch ebenso dick sein. An der
Aullenseite brauchten sie nicht so dick zu
sein wie an den Auflenhautgingen; die Bin-
nenseite, die gegen die Auflenbordseite saf},
mufte /s dicker sein. Fiir die achterste Riiste
(Besanriiste) wurde im allgemeinen die Halfte
der grofen Riiste genommen, und sie war ‘s
weniger dick. Mit langen eisernen Bolzen wa-
ren sie mit dem Schiff verbunden (28). Ge-
gen die Riisten kamen die mit Eisen beschla-



27 Losgenommene Heckbalkenkonstruktion
1. Achtersteven
. Heckbalken
. Randsomholz
. Heckstiitze, die die Lasche von Rand-
somholz und Heckbalken noch ver-
steifte
. Spiegelplanken
6. Bergholz, schlof8 Gber den Heckbalken
7. Auflenhautginge, schlossen iiber die
Hirnholzkanten der Spiegelplanken
Konstruktion der Riste an der Schiffs-
seite
t. Der vorderste Teil einer Riiste
2. Bergholz, an das die Riiste angenietet
war
3. Jungfer mit Eisenbeschlag
4. Risteisen, das an das Bergholz ange-
schlagen war
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29 Kliisen mit eisernen Bandern darunter,

um das Ausschleifen der Lécher zu ver-

hindern

1. Schweres Holzstiick iiber den Fillungs-
planken

2, Bergholzer

3. Vorsteven

Pfortenhangen

1. Fingerling im Holz des Obertrempels

2. Hiange an der Pfortenluke

3. Pfortenkrampe und Ring

31 An die obere Bordwand kamen Ver-

teuningsplanken

1. Genutete Verteuningsplanke

2. Oberste Reling vor einer Gillung

3. Unterste Reling hinter einer Gillung

4. Mit Mannskopf verzierte Gillung

5. Profilierte Reling

6. Hinter den Gillungen waren die Bord-
winde zwischen den Auflangern offen.
Diese wurden ,offene Groflbord-
wande® genannt.
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32 Zwischen dem Rahholz und den Relin- Duschfiihrungen der grofen Halsen oder
gen der Bordwinde auf dem Hals des Schmeiten. Dariiber kamen die Setzgange,

Schiffes sallen die Halsklampen far die auch Setzborde genannt.
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33 Ein aufgesetztes Setzbord mit Musketen- Bordwand und iber eine Treppe konnte
l6chern. Durch eine kleine Tir in der man binnenbords kommen.
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34 Luken und Pforten achtern in der Schiffs- Ringbolzen und Fischungen fir verschie-

seite. dene Taue an den Bordwanden.
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genen Jungfern mit den Riisteneisen darunter.
Die Unterseite der Riisteisen war gegen die
darunter gelegenen Berghdlzer genietet. Die
Kliasen saflen neben dem Vorsteven durch
eine besonders starke Planke auf den Fiil-
lungsplanken zwischen den Stiickpforten. An
jeder Seite befanden sich zwei, manchmal
drei Kliisen, die jedoch nicht immer gleich-
grofy waren. Die grofiten Klisen waren fiir
das Pflichtankerkabel, das schwerste Kabel,
das das Schiff fithrte. Die Klise dafiir wird
bei der Prins WiLLeM 15 Daumen im Durch-
messer gehabt haben (29).

Die Knechte waren schwere Balken mit 2
bis 3, mitunter 5 Scheiben aus Pockholz oder
Metall, iiber die die schweren Kabel der
Kardeele und anderes schweres Gut liefen.
Sie standen hinter den Masten und an der
Seite gegen die Bordwiinde. Kreuzhdlzer wa-
ren schwere, schrig zueinander angeordnete
Holzstiicke, die an die Bordwiande genietet
waren. Daran wurden die Halsen belegt.

Die Pforten wurden etwas breiter als hoch
gehalten, und tiber den Orlop wurden die
Pforten /s kleiner gemacht. Beim Anordnen
der Pforten mufite man die Masten, Spille,
Luken, Kombiise, Bottlerei und Treppen be-
achten. Beim Aufbauen der Innenhélzer be-
gann man Dbereits damit. Jedes Geschiitz
mufite ndmlich seine eigene Linge achteraus
fahren kénnen. Die Untertrempel der Pforten
waren auf den Spitzen oder Auflangern ein-
gelassen. Die Obertrempel, manchmal auch
Klo6tze genannt, waren die Holzteile, mit de-
nen die Pforten mittels Hingen und Finger-
lingen verbunden wurden (30).

Uber den Orlop kamen die Oberdeckbal-
ken, mit den Wassergiingen an der Seite, ge-
nauso wie auf den Orlopbalken, und in der
Mitte wieder zwei Scherstocke. Die grofen
Luken waren genau iibereinander angebracht.
Auf dem Oberdeck wurde die Luke mit Gra-
tingen abgedeckt, und ein grofler Teil zZwi-
schen den Scherstocken wurde gleichfalls noch
mit Gritingen geschlossen.

3 PRINS WILLEM

Das Spill stand bei der Prins WiLLem auf
dem Oberdeck hinter dem Grofimast auf
einer schweren Holzplatte zwischen den Gri-
tingsluken. Auf dieser Stelle waren die Pal-
len aufgebaut. Hinter dem Spill, wovon auf
der Prins WILLEM nur eins stand, blickte man
gegen die reich verzierten Schotte und Trep-
pen, die den Zugang zur Steuerplicht, Schanze
und Kajiite ergaben. Die Bordwinde an den
Seiten liefen, ebenso wie die Decke, nach
oben. An den Bordwinden hieflen diese Ab-
sitze Gillung. Die Abstinde der Gillungen
nach achtern wurden nach jeder Gillung lin-
ger; die achtersten und obersten waren die
lingsten. Die Seiten unter den Gillungen an
der Auflenseite wurden beplankt. Diese Be-
plankung wurde Verteuning genannt. An der
Vorderseite waren die Planken schmaler als
an der Achterkante. Sie schlossen mit einer
Sponung iibereinander. Die Dicke der Ver-
teuningsplanken betrug 1'/2 Daumen. Eine
wurde auf der anderen glatt strakend ge-
macht. Die Oberkante einer Verteunings-
planke wurde mit einer langen Latte langsam
ansteigend angezeichnet und abgesigt, wo-
nach die folgende wieder aufgesetzt wurde
(31). Die oberste Leiste der untersten Gil-
lung ist die unterste Leiste der dariiber gele-
genen Gillung, und so weiter.

Die Halshélzer sind verzierte Balken mit
einem Loch in Lingsrichtung des Schiffes.
Sie sitzen gegen die Oberseite der Bordwand
zwischen dem Fock- und Grofimast und wur-
den auch Halsklampen genannt (32). Durch
siec wurden die Halsen des Grofisegels ge-
schoren. Es waren noch viele Ringe und
Augen an den Bordwinden und Seiten ange-
baut, um Taue anzubinden und durchzulassen.
Die Locher wurden hiufig Fischungen ge-
nannt, wie beispiclsweise die Fischung det
Fockschot und die Fischung der GrofBschot.
Auf das Rahholz wurden dort, wo die Bord-
winde am niedrigsten sind, noch Setzborde
oder Setzginge aufgebaut (33). Das sind
lange breite Planken, die mit aufgenagelten
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Scherstécke auf den Orlopbalken mit
einer Aussparung fiir eine Luke. Die
Grieten liefen bis zur Lukencffnung
durch und ruhten auf einer Kalmei.

Die Decksplanken zwischen den
Scherstécken waren etwas dicker als die
Decksplanken neben den Scherstocken.
Lukenhoft ohne Merker. Die Seiten der

Lukenhofte ruhten auf den Enden der
Grieten, welche dort von den Kalmeien
unterstiitzt sind. Die Scherstocke sind in
die Balken und Grieten eingelassen.

2 A Wenn schwere Scherstécke gebraucht

wurden, hackte man Lippen an die Grie-
ten, die in Locher an der AuBlenseite der
Scherstocke gehakt wurden.

3



Traljelukendeckel waren kreuzweise
tibereinander genagelte Latten auf Rip-
pen, sehr einfach in der Konstruktion
und durch die geringe Dicke der Latten
wenig hinderlich beim Gehen.

Bei Lukengritings wurden die Latten
(Tengel) auf den Rippen eingelassen,
wodurch das ganze flach wurde.
Zweiteiliger Lukendeckel auf dem Or-
lop; zur Unterstiitzung in der Mitte ein
Merker.

Die Groflluke auf dem Modell der
Prins WiLLEM hatte keine Merker und
war nicht geteilt.

Lukengriting auf dem Oberdeck. Hier
wurden keine Lukenhofte gebraucht,
sondern die Enden der Rippen ruhten
auf einer Sponung in den Scherstdcken.
Diese Methode wurde auf Kriegsschiffen
angewendet.

Die Oberdeckbalken dienten als Mer-
ker, die an der Oberseite durch Planken
aufgefillt waren, so daf’ die Enden der
Gritingslatten dort eine Unterstiitzung
fanden.




s A Auf dem Oberdeck wurden in die Lu-

kengratings kleine Durchginge gemacht,
um zum Otlop herabzusteigen. Solche
kleinen Luken wurden Springluken ge-
nannt.

Eine getffnete Stiilpluke. Diese Luken
waren geschlossen am besten wasser-
dicht. Es waren stindig benutzte Durch-
ginge nach einem niedriger gelegenen
Deck, fir die diese Luken gebaut wa-
ren. Die anderen Luken, die weniger
wasserdicht waren, schlofl man mit Se-
geltuch ab.

Die Lukendeckel fiir die Pforten in der
Schiffsseite bestanden aus kreuzweise auf-

7A

einander genagelten Planken. Die dufle-
ren Planken waren so dick wie die Gange
der Fallungsplanken zwischen den Stiick-
pforten und liefen auch in derselben
Richtung. Die Planken dshinter waren
ebenso dick und standen vertikal. Diese
Planken wurden etwas kirzer und
schmaler genommen, so dafl man an der
Kante eine Sponung erhielt, welche in
die Sponung der Geschiitzpforten schlof3.
Die Planken der Lukendeckel fiir die
Pforten wurden von innen nach auflen
genagelt. Um eine regelmaflige Nagel-
anordnung zu erhalten, ritzte man dia-
gonale Linien in das Holz.
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Die Orlopplanken waren 2'/2 Daumen dick,
auf dem Oberdeck 1'/2 Daumen dick und
auf der Back 1'/s Daumen dick; das Deck
in der Back war 2 Daumen dick. Auch das
Deck in der Kajiite hielt man 2 Daumen
dick. Das Deck in der Hiitte war so dick wie
das Deck in der Back.

Um den Bugspriet wurden auch kleinc
Lukendeckel gelegt. Das waren hauptsichlich
Lukendeckel zum Abdichten des Raumes zwi-
schen Deck und Bugspriet. Dieselbe Funktion
hatten die Lukendeckel um die Masten; die
Lukendeckel waren so dick wie das Deck
oder etwas dicker. Auffallend sind die leichte
Konstruktion der Traljelukendeckel, jedoch
durch das dichte Aneinanderlegen der vielen
Rippen werden sie wohl die notwendige Stérke
gehabt haben.

Die Traljelukendeckel waren auch sehr
schnell zu reparieren, da sie nicht eingelassen
waren; das ist auf den Zeichnungen, die in
dem Buch von Witsen enthalten sind, deutlich
zu erkennen. Bemerkenswert sind die Ein-
fachheit von Bau und Wirkungsweise des
Schiffbaus im 17. Jahrhundert, vor allem in
der ersten Hilfte dieses Jahrhunderts. Man
hielt sich mehr an die richtigen Verhiltnisse
als an komplizierte Holzverbindungen. Auch
die Holzsorten waren von grofler Wichtigkeit,
und davon wurde wohl auch wenig abge-

wichen (6, 7 A).

Treppen und Klimmpfihle

Um von einem zum anderen Deck zu kom-
men, wurden Treppen gebaut. Um in den
Unterraum zu kommen, benutzte man Klimm-
pfahle; dafir wurden Stiitzen, Pfihle oder
Spene benutzt, die bereits cine Funktion hat-
ten. Zur Steuerplicht fithrten manchmal eine,
mitunter jedoch auch zwei Treppen. Wenn
eine Treppe als Aufgang zur Steuerplicht vor-
gesehen war, wurde diese wohl breiter genom-
men als die meisten iiblichen Treppen. Die
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Wangen wurden dann unten etwas weiter aus-
einandergesetzt als an der Oberseite, die Stu-
fen waren nach vorn gebogen; am breitesten
Teil waren sie in der Mitte 10 Daumen breit
und mindestens 1%/2 Daumen dick; die Wan-
gen waren 2 Daumen dick und 6 Daumen

Preit (1, 2).

Der schrige Stand der Treppe wurde mit
dem Begriff Daumenfall gekennzeichnet. Die
Treppe zur Steuerplicht fiel nicht mehr als
18 Daumen, das bedeutet, daf’ bei einer Lot-
linie von der Achterkante der Wange in einer
Hohe von 5 Stufen der Abstand unten zwi-
schen Achterkante Wange und Lotlinie 18
Daumen betrug; die Treppe fiel dann 18 Dau-~
men (3). Wenn 2 Treppen nach der Steuer-
plicht fahrten, waren die Stufen an der Vor-
derkante gerade, es kam jedoch auch vor,
dafl die Treppen schief gebaut wurden; das
bedeutete, dafl die Wange, die der Bord-
wand am nichsten war, mit threr Unterkante
mehr nach vorn stand als die andere Wange
und die Treppe damit von oben nach unten
eine Schwenkung nach innen machte. Alle an-
deren Treppen waren hiufig etwas steiler und
die Stufen etwas schmaler (4, §).

Nach allem, was ich iber Treppen von
Schiffsdecks gelesen habe, kann ich feststellen,
daf} eine Treppe auf 4 Fufd nicht weniger als
15 Daumen und nicht mehr als 20 Daumen
fiel. Die Wangen wurden hochstens 7 Dau-
men breit gehalten, aber auch nicht weniger
als 5§ Daumen. Die Dicke der Wangen hielt
man so zwischen 2 und 2'/2 Daumen.

Bei einzelnen breiten Treppen, die hiufig
auf Kriegsschiffen vorkamen, wurden die Stu-
fen wohl manchmal 9 oder 10 Daumen breit
genommen. Bei gewohalichen Treppen wurde
7 bis 8 Daumen Stufenbreite eingehalten. Die
Dicke der Stufen von 1'/2z Daumen war iiber-
all gleich. Der Abstand zwischen den Stufen
betrug héchstens 8 Daumen; 7 Daumen war
allgemein iiblich. Bei Treppen nach der
Steuerplicht wurden mitunter noch Geldnder
angebracht, sonst nicht.
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I DBreite facherférmige Treppen, die vom Treppe auf dem Oberdeck vor der Steuer-
Orlop nach dem Oberdeck von der Steuer- plicht hingesetzt. Diese Treppe wurde
plicht fihrten. Mitunter wurde solch eine metstens aul Kriegsschiffen verwendet.

e

2 Bei der Prins Wirrem waren zwei kurze Sie ergaben den Zugang zu einer Galeric
Treppen aufgestellt, die vor der Steuer- vor der Schanze. Unter diesem Deck stand
plicht standen. der Mann am Ruder.
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9 An die Bordwand, etwas vor dem Grof’-
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genagelt, um von

einem Boot aus nach cben zu klettern. An

der Seite wurden Taue gespanant, um das
sonen wurden schén verzierte Leinen be-

Klettern zu erleichtern. Fiir offizielle Per-
nutzt.

mast, wurden Klampen

genannt und durfte auf 4
ger als 15 Daumen fallen.

ME

ten Schrige angeordnet. Diese Schrige
weni

wurde
Full Hohe nicht mehr als 20 Daumen und

5 Treppen wurden iiberall in einer bestimm-
nicht

4 Fufl war 5 Stufcn
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zu klettern. Dazu waren Klampen an die
Spene genagelt, welche mit einer Kerbe

eingelassen waren.

¢ Um Raum zu sparen, wurden die Stiitzen
unter den Knechten, die Spene genannt
wurden, benutzt, um an ithnen nach oben

7
ken. Das war auch eine Art, die angewen-

det wurde.

7 Spene mit an den Kanten ausgehackten
schrigen Kerben und einigen runden Stok-

8 Um in den Unterraum zu kommen, wurde
von den Stiitzbalken unter der Grofiluke

Gebrauch gemacht.




Bei kleinen Luken wurden hiufig Klimm-
pfihle verwendet, vor allem, wenn der Raum
beschriankt war (z. B. in der Nidhe der Pum-
pen und Geschiitze). Meistens wurden Pfihle
benutzt, die bereits eine Funktion hatten, so
unter den Lukenhoften.

Dann wurden an zwei Kanten Kerben
gehackt: mit cinem Full Zwischenraum wech-
selseitig oder iiber die ganze Breite an etner
Seite des Balkens Einkerbungen in bestimm-
ten Abstinden (7, 8).

Man machte wohl auch schmale Einkes-
bungen mit Latten darin, so dafl an beiden
Seiten des Balkens Lattenstiicke hervorragten,
an denen man nach oben klettern konnte (6).
Diese Methode fand ich bei dem Modell der
Privs WiLLeM. Man bohrte jedoch auch Lo-
cher durch die Stiitzen oder Spene, in die man
runde Stibe steckte. Pfahle mit Einkerbungen
an den Kanten wurden meistens in den Unter-
raumen gebraucht; standen die Luken der
Unterrdume offen, dann benutzte man auch
Leitern.

Zwischen den Decks wurden neben den
Treppen vorn und achtern noch hier und dost
Klimmpfihle benutzt, wofiir die unter das
Deck reichenden Spene der Knechte dienten.

An der Auflienseite am Hals des Schiffes
beim Grofimast waren profilierte Klampen ge-
nagelt; sie dienten dazu, an der Bordwand
langs nach oben zu klettern; zur Sicherheit
hingte man dort noch Taue mit Knoten hin-
zu (9).

Selbstverstindlich hatten die Webeleinen,
die zwischen den Wanten gespannt und ge-
knipft waren, den Zweck, auf die Mars zu
kommen und dort die Segel zu bedienen.

Betings, Knechte
und Kreuzholzer

Die Werkzeuge, an denen die holenden Par-
ten des laufenden Guts verholt und belegt
wurden, hatten verschiedene Namen, weil sie
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auf verschiedene Art und Weise gebraucht
wurden und auch die Taue verschiedene Dicke
hatten. Daher auch die Unterschiede in der
Grofle.

Das grofite und starkste dieser Werkzeuge
war die Ankerbeting, die benutzt wurde, um
die Ankerkabel anzulegen, wenn das Schiff
vor Anker lag (1). Diese Beting stand hinter
dem Fockmast. Die Beting bestand aus finf
schweren Holzstiicken; zwei davon waren
lange Balken, die vom Otlopdeck bis nach
unten auf die Bauchstiicke reichten und mit
schweren Bolzen an ein Bandholz genietet
waren (ein Bandholz ist ein schwerer krum-
mer Balken, der iibexr den vordessten Innen-
holzern mit Bolzen befestigt war) (2). Unter
dem Orlopdeck wurden die Stiitzen Spene ge-
nannt. Die iber den Orlop herausragenden
Balkenteile waren die eigentlichen Betingbal-
ken. Diese ragten so hoch tber den Orlop
heraus, daf iiber dem Kopf des Betingbalkens
und den Balken vom Oberdeck noch Platz
genug war, um cin Ankerkabel dariiber hin-
wegzulegen. Die Dicke des Betingbalkens war
gleich der Kieldicke; die Breite war Y10 ge-
ringer. Die Balken der Beting standen 3 bis
4 Fulb auseinander. Der schwere Balken, der
horizontal in die Betingbalken eingelassen
war, hiell Kreuzbeting und war in Breite und
Dicke dem Betingbalken gleich. Die Balken-
stiicke, die iiber die Kreuzbeting ragten, wus-
den Kopfe genannt; bei ihnen wurden die
Ecken ausgekehlt.

Vor die Betingbalken wurden Kunie zur
Unterstiitzung und Versteifung gesetzt, die
Stechknie genannt wurden. Sie waren /3 weni-
ger dick als die Betingbalken und an dem
Betingbalken ebensoc hoch wie die Kreuz-
beting.

Die Lingen dieser Knie waren nicht an
bestimmte Abmessungen gebunden; einige
liefen durch bis zum Bug und bei anderen
Schiffen wieder bis zu einem Balken, hinter
dem die Pilback begann, an dem sie dann mit
Bolzen befestigt waren.
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1 Ankerbeting, eine Balkenkonstruktion, an
der die Ankerkabel belegt wurden. Diese
war von allen Beleghélzern am schwer-
sten und steifsten gezimmert.

Die senkrecht stehenden Balken wur-
den Betingbalken genannt. Die langen
Balken davor Stechknie und der schwere
Querbalken Kreuzbeting. An jeder Sei-
tenkante der Kreuzbeting steckte noch
ein schwerer cisener Pflock durch den
Balken als Belegnagel.

Auferdem wurden manchmal auch
schwere Ringe auf den Stechringen be-

festigt, an denen die Ankerkabel mit
Zeisingen belegt wurden.

Gegen das Innenholz im Bug wurden
krummgewachsene und -gehackte Balken
mit schweren Bolzen genietet. Bei weit
vorn angeordneten Betings fanden die
vordersten Teile der Stechknie auf diesen
Bandhélzern ihre Abstiitzung.

Klampe mit Scheibe, die an einem
schweten Knecht befestigt ist. Das wurde
auch getan, um Platz zu gewinnen. Sie
diente als Klaufall der Fockrah oder der
Grofirah.

mastes in der Back und des Grollimastes
auf dem Orlopdeck.

3 Bei Kriegsschiffen und grofien V. O. C-
Schiffen standen die Knechte des Fock-
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Die Knechte waren vierkantige Balken, die
tber das Oberdeck hinaussagten. Auch bei
groflen Knechten ragten die Spene bis auf den
Orlop, wenn diese Knechte auf dem Oberdeck
standen, was bei Kauffahrteischiffen immer
iblich war. Auf den Kriegsschiffen standen
die Knechte auf dem Orlop (3).

Die oberen Hilften dieser vierkantigen Bal-
ken, Knechte genannt, waren vor allem in
der ersten Hilfte des 17. Jahrhunderts in
Form von Mannskopfen geschnitzt, wviel-
leicht um das Wort Knecht nachdriicklich zu
betonen. In diese Balken waren Scheiben aus
Pockholz und in groflfen Knechten mitunter
aus Metall eingebaut, iiber die die Taue ge-
zogen wurden.

Von den Knechten dienten die grofien
den schweren Kardeelteeps der Grofirah und
der Fockrah. Diese Knechte wurden der
Groflknecht und der Fockknecht genannt.
Die Kopfe, die auf die Knechte geschnitzt
waren, wurden Yo geringer, mitunter jedoch
gleich der Dicke des Knechtsbalkens ge-
nommen. Die Linge der Koépfe war gleich
dem Teil untet dem Kopf (4). Die Hilse zwi-
schen Kopf und Balken betrugen /s der Bal-
kendicke. Der Grof’knecht war mit 4 oder 5
Scheiben versehen, und hiufig safl an diesem
Knecht noch eine zusdtzliche Klampe mit
einer Scheibe darin, die dann fiir das Stenge-
reep benutzt wurde.

Uber die vier oder fiinf anderen Scheiben
des Knechts lief das Kardeel der Grofirah.
Auf Kriegsschiffen wurde die Grofirah und
die Fockrah noch zusitzlich mit Ketten ge-
sichert, um das Herunterkommen dieser schwe-
ren Rahen zu verhindern, wenn die Kardeele
beschadigt worden waren. Der Groflknecht
war in Dicke und Breite /0 weniger stark
als der Kielbalken. Der Fockknecht wurde
wieder ‘1o weniger dick und breit genommen
als der Grofdknecht. Nicht alle Knechte stan-
den mitten auf dem Deck, einige waren gegen
die Bordwinde genagelt; darin saflen eine,
mitunter zwei Scheiben (5).

44

Durch die kleineren Knechte auf dem Decl
wurden manchmal auch mehrere Scheiben ge-
fithrt, Gber die dann verschiedene Taue liefen.

Die holenden Parten von dem Besanfall,
dem Grofimarssegelfall, dem Vormarssegel-
fall, dem Kreuzsegelfall, den zwei Kreuzsegel-
schoten, den zwei Grofdmarssegelbrassen, den
zwel Grofitoppnanten, den zwei Grofinock-
gordings, den zwei Groflbukgordings, den
zwei Grollmarssegelbukgosdings, den zweti
Grofibulins, den zwei Grofimarssegelbulins,
den zwei Fockmarssegelbulins, den zwei Fock-
toppnanten, den zwei Fockbrassen, den zwei
Fockmarssegelbrassen, den zwei Focknock-
gordings, den zwei Fockbukgordings waren
immer Taue, die entweder iiber Scheiben oder
an Betingsbalken mit Beleghdlzern gelegt wa-
ren. Weiter wurden noch Dutzende holender
Parten von wenigesr schwerem Tau an Beleg-
négeln belegt.

An das Innenholz der Schiffsbordwinde
wurden Balken gezimmert, die mit ihren
schmalen Kanten am Innenholz saf’en und es
mit einer Nut umschlossen. In diese Balken,
die Schandeck oder auch Schandeckel genannt
wurden, wurden vierkantige Lécher gehackt,
in die Belegholzer eingesetzt wurden; sie
waren vier Daumen breit und drei Daumen
dick. Die Belegholzer in der Back wurden
meistens etwas weniger dick genommen.
In das Schandeck wurden auflerdem noch
runde Locher gebohrt, in die Belegnigel ge-
steckt wurden ; sie hatten verschiedene Lingen
und Dicken (6). Auf dem niedrigsten Teil der
Bordwand vor dem Grolmast, welcher Teil
Hals genannt wurde, wurde iiber dem Rahholz
mitunter noch eine Reling gezimmert, die Setz-
bord genannt wurde; daran wurden mitunter
auch noch Taue belegt. Auch die schweren
Kreuzholzer, an denen die Halsen der Grof’-
segel belegt wurden, waren mit Bolzen gegen
das Schandeck genietet; sie waren zwei Dau-
men dick und sechs Daumen breit und ragten
etwa eineinhalb Fuf} {iber das Schandeck hin-
aus (7). Die Enden unter dem Schandeck



5 An die Bordwande gezimmerte Knechte.
Sie wurden Bordwandknechte genannt
und nur auf dem Kampanjedeck ange-
wendet, da dieses Deck schmaler war.

Auf Fleuten wurden hauptsichlich
Bordwandknechte angeordnet, da deren
Decks immer wenig Breite hatten.

6 Unter den Wanten der Masten wurden

gegen die Bordwinde Balken oder schwere
Planken genagelt, die mit Lochern fir
Belegnédgel und Belegholzer versehen
wurden. Mitunter wurden hier wohl auch
noch Belegklampen angenagelt, manch-
mal vertikal gegen das Innenholz.

7 Kreuzholzer wurden fest und sehr halt-
bar gegen die Innenseite der Bordwinde
genagelt. Diese schweren Beleghdlzer
dienten dazu, die Halsen der Untersegel
zu belegen. Sie standen auf dem Obet-
deck zwischen GrofBmast und Fockmast.

8 Auch an der Unterseite der Masten sa-

flen Klampen, sogenannte Hornklam-
pen, mit einigen durchgesteckten Beleg-
nigeln, um die von oben kommenden
holenden Parten zu belegen, und an das
schwere Stagstropp wurden Belegkam-

pen gendht, um holende Parten des Blinde-
guts aufzustecken.

9 In den Wanten auf den Marsen safien

Klampen fiir das Belegen der holenden
Parten der Bramsegel. Diese Segel ge-
horten Mitte des 17. Jahrhunderts noch
nicht zum festen Standardzeug, wurden
jedoch in windstillen Seegebieten aufge-
setzt.

10 Leesegelspieten waren mit Biigeln an der

untersten Rah befestigt und konnten an
der duflersten Spitze ausgeschoben weg-
den. Daran wutde dann ein schmales Se-
gel gebunden, das Leesegel.
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schlossen in einer Klampe aneinander, die
cinen Ful} tiefer unter das Schandeck genagelt
wurde. Mitunter wurden die Besanschoten,
Grofischoten, Kreuzsegelschoten, Fock- und
Grofibrassen auch an Kreuzholzern belegt, die
dann viel kleiner waren, allgemein war das
doch nicht dest Fall. So konnte man feststellen,
dafb ungefihr die Hilfte von allem laufenden
Gut einen festen Knecht, Kreuzholz oder an-
deren Nagel oder Belegholz hatte, und die
andere Hialfte, das waren dann immer die
diinneren Taue, wurde nebeneinander an Be-
leghdlzern, Setzbord oder Belegnigeln belegt;
abhingig davon, wie das Segel gerade stand,
geheildt oder gestrichen (8).

Auch auf den Massen wurden einzelne Taue
belegt, die zum laufenden Gut des Bramsegels
gehorten (9). Im 17. Jahrhundert waren das
Segel, die nur bei ruhigem Wetter beigesetzt
wusden.

Das galt auch fiir die Leesegel an der
Grofirah und Fockrah, fiir die Leesegelspieren
mit Biigeln an den Rahen befestigt waren (10).
Damit konnte es geschehen, dafl, wenn das
Segel gesetzt war, hier und dost wohl zwei
holende Parten an einem Nagel belegt waren.
Das waren dann vor allem Taue, die bei Ver-
dnderung des Wetters gleichzeitig losgemacht
wurden.

Pumpen, Kliisen, Speigatts

Auf allen Schiffen waren und sind Pumpen
notwendig. Auf die Schiffe, die vor mehr als
dreihundert Jahren gebaut wurden, kamen
zwei oder drei Pumpen; bei kleineren Schiffen
zwei auf der Steuerplicht bei dem Besanmast,
bei grofleren drei Pumpen, von denen eine bei
dem GrofBmast und zwei vor der Steuerplicht
auf dem Orlop standen. Sie ragten dort drei
Fuf} nach oben heraus. Beim Grofmast stand
dann eine kleine Pumpe, die hauptsichlich
gebraucht wurde, um Wasser, das vom Orlop
nach unten kam und sich beim Kiel ansam-
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melte, nach oben zu pumpen (sie wurde auch
Lurker genannt). Die beiden Pumpen, die
achtern auf dem Orlopdeck standen, vor det
Steuerplicht, bei kleinen Schiffen auf der
Steuerplicht, waren groflere Pumpen. Die un-
teren Enden der Pumpen standen in einem
kleinen kupfernen Kessel mit vielen Lochern,
der neben dem Kiel auf dem Kielgang ange-
ordnet war (2). Dieser kleine Kessel diente
dazu, den unten im Schiff schwimmenden
Schmutz zuriickzuhalten und damit das Ver-
stopfen der Pumpe zu verhindern. Um die
Pumpen auf dem Otrlopdeck wurden kleine
Rahmen gebaut, einerseits zur Verzierung und
andererseits zum Abschlufd zwischen Pumpe
und Deck. Das Wasser der Pumpe am Grof3-
mast wurde iiber Holzrinnen nach den Was-
sergingen an den Bordwinden abgefiihrt, wo
es durch die Speigatts in die See laufen
konnte. Diese kleinen Pumpen wurden wenig
benutzt; nur wenn viel Wasser durch Leckage
oder irgendeinen anderen Fehler so hoch kam,
daf} es bis zum Full des Grofdmastes stand,
brachte man die Pumpe in Arbeit. Die Pum-
pen wutrden von dem Schiffszimmermann be-
triebsklar gehalten, Um sie in Betrieb zu
bringen, wurde erst ein Fall voll Wasser von
oben hineingegossen, das wurde Laf-Wasser
genannt,

Das Loch, durch das der Pumpenstock
steckte, hatte /3 des Pumpendurchmessers.
Der Stock, mit dem gepumpt wurde, hief}
Geckstock oder Schlingerstock, und er um-
schlof am Ende den Pumpenstock. Als Ab-
stiitzung diente ein an der Pumpe angebrach-
tes Knie, das als Geck bezeichnet wurde; es
wurde mit einigen eisernen Bindern an det
Pumpe befestigt. Das Knie durfte nicht zu
weit nach hinten tberstehen, weil sonst das
Pumpen zu schwer wurde. Der Vorteil war
jedoch, daBl man mehtr Wasser gleichzeitig
nach oben brachte bei jedem Schlag. Bei den
Pumpen achtern auf dem Orlopdeck am
Besanmast standen Behilter aus Blei, bei jeder
Pumpe einer.



An jedem Bleibehilter was ein Bleirchr an-
gelotet, das wieder in ein anderes Bleirohr
geschoben war, und dieses war an der Bord-
wand festgenagelt, dort, wo das Abflufloch
durchging. Diese Bleirchre und das Abflufs-
loch wurden der Daal genannt (3). Die inein-
ander geschobenen Rohre dienten dazu, Lek-
kagen zu verhiiten, da es 6fter vorgekommen
war, dald ein Bleirchr, das aus einem Stiick
gefertigt und an einem Ende an dem Behilter
angeldtet und an dem anderen Ende an der
Bordwand befestigt war, durch die Schiffs-
bewegungen, durch die das Holz zu arbeiten
begann, von dem Kessel losgerissen wurde
und damit Schwierigkeiten entstanden. An den
Pumpen wurden Mamieringen befestigt, die
in die Bleikessel hingen. Der Teil der Pumpe,
desr unter dem Orlopdeck bis nach unten auf
die Auflenhaut reichte, wurde mit Segeltuch
und Teer bekleidet und danach mit Tau um-
wickelt, um das Aufreifien des Holzes (durch
die Trockenheit) zu verhindern (4). Gleich-
zeitig wurden um die Pumpen Holzschotte ge-
nagelt, die den Pumpenschacht wie ein vier-
eckiger Koker umschlossen. Damit wurde es-
reicht, dafy beim Verschieben der Ladung die-
ser Teil der Pumpe sich nicht lockern konnte
und damit unbrauchbar wurde (5).

Die Lécher im Orlopdeck und im Obes-
deck, durch die das vom Himmel kommende
Wasser ablief, wurden Biichsen genannt. Sie
waren die eigentlichen Speigatts. Das waren
lange viereckige Holzblocke, durch die ein
rundes Loch in Blocklinge gebohrt war.

Die Biichsen wasen schridg nach unten durch
die Bordwand gesteckt. An der Binnenseite
begann das Speigatt bei einem Abfluflloch in
den Wassergidngen und lag in Hohe des
Decks; an der Auflenseite kamen die Biichsen
unter dem Bergholz der Fuillungsplanken zwi-
schen den Stiickpforten heraus. Die Biichsen
waren 4 Daumen breit und § Daumen hoch
oder mitunter 5§ Daumen breit und 6 Daumen
hoch, und die runden Locher in ihnen hatten
einen Durchmesser von 2 bis 3 Daumen (6).

Die Locher, durch die Wasser vom Ober-
deck ablief, wurden auch Speigatts genannt.
Auflerhalb des Daals hatte man auf dem
Orlopdeck noch 6 bis 7 Biichsen. An diesen
Wasserabflulbklotzen wurden ebenso wie bei
den Pumpen Segeltuchschlauche mit Kupfer-
bindern angenagelt, die sich an der Unterseite
verengten (7).

Die Mamieringen dienten dazu, das gegen
das Schiff schlagende Wasser abzuhalten. Das
Wasser konnte wohl ungehindert nach aufen
abflieflen, aber von aufben nach innen wurde
das durch die Mamieringen verhindert, da sie
dann die Wasserabflulllécher dichtschlugen
(8). Bei den Wasserabldufen auf dem Ober-
deck wurden die Mamieringe nicht ange-
bracht. Bei langen Mamieringen wurden
kleine Reifen in bestimmten Abstinden in die
Segeltuchschlduche gendht, womit sie die Vor-
ldufer der Spritzschlduche waren.

Andere Locher, die noch dugch die Schiffs-
bordwénde gebohrt wurden, waren die Klii-
sen, die sowohl in dexr Grofde als auch in der
Anzahl wvariierten. Die Grofle der Kliisen
hing natiirlich von der Kabeldicke ab, und
diese Dicke war wieder von der Schiffsgrofie
abhingig. Grofle Schiffe, die 40 Fufl und
manchmal noch breiter watren, verwendeten
Ankerkabel von 20 bis 21 Daumen Umfang.
Die Kabel wurden aneinandergespleift, da
ein Kabel eine Lénge von 100 bis 110 Faden
hatte und man bestimmt drei oder vier, mit-
unter sechs Kabel fir solch ein grofies Schiff
notig hatte. Durch diese Spleiffungen wurden
die Kabel noch einmal um die Hilfte des
Umfangs vergrofert, und um die Spleiflungen
gegen Beschiddigung zu schiitzen, wurden sie
bewickelt und wurden dadurch noch einmal
10 Daumen grofier im Umfang, und der ge-
samte Umfang kam dadurch auf 40 Daumen.

Ankerkabelumfang: 20 Daumen

mit Spleiflungen: ro Daumen

darum die Bewicklung oder

Serving:

Gesamter Umfang:

10 Daumen
40 Daumen
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1 Kleine Pumpe beim Grofimast. Die

Pumpen waren mit Rahmen umsiumt,
zur Abdichtung des Schachts und des
Decks.
Die Pumpenfiifie standen in kleinen Kes-
seln, in die Locher geschlagen waren.
Diese kleinen Kessel dienten dazu, lose
treibenden Schmutz abzuhalten, so daf}
die Pumpen nicht verstopfen konnten.
Bleibehzlter bei der Pumpe achtern auf
dem Ortlopdeck.

Die Pumpen an dieser Stelle bei dem
Besanmast 16schten ihr Wasser itber diese
Back durch Bleirchte nach dem Daal,

das war das am niedrigsten gelegene Ab-
laufloch Giber Wasser.

Auf der Zeichnung ist das Bleirohr
direkt zur Bordwandseite gezeichnet,
haufig wurden diese Rohre jedoch noch
mit einer Bucht nach unten gefiihrt, be-
vor sie das Loch des Daals erreichten.
Durch das Orlopdeck gesteckte Pumpe
mit Fuf} und kleinem Kessel im Sog nahe
beim Kiel. Der Schacht umwickelt und
ein Teil des Schachtes gedfinet.

Um ecine Beschddigung des Pumpen-
schachts zu verhindern, wurde eine Holz-
verschalung darum gezimmert.
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6 Die Biichsen waren Balken von etwa

12'/2 X 12!/2 cm, durch die ein Loch von
s bis 7/2 cm gebohrt war. Dieser kleine
Balken wurde schrig vom Deck aus
durch die Bordwand angebracht, um das
Wasser vom Orlopdeck abzufithren. Auf
tiefer gelegenen Decks, so wie das Kuh-
deck oder Kabelgatt, deren Decks zu
tief lagen, um direkt in die See zu lo-
schen, lief man das Wasser durch Blei-

9 Binnenbackbordseite des Bugs mit zwei
durch Kliisensicke dicht gesetzten Kli-
sen. An der Oberseite ein Teil des Ka-
belaar, das um eine eiserne Stange (Rolle)
l3uft.

Die Oberseite der Rolle sitzt in einem
Bandholz, das gegen die Oberdeckbalk-
weger genagelt ist. Zwei Ankerkabel,
von denen das schwerste am dichtesten

rohre nach unten laufen, und von dort
wurde es nach oben gepumpt.

Auf dem Oberdeck waren Lécher direkt
durch die Bordwand gebohst und bei
einer an der Binnenseite angebrachten
Wegerung mit einer kurzen Biichse ver-
sehen. Diese Locher waren die eigent-
lichen Speigatts. Die auf den Wassergin-
gen (Leibhélzern) eingehackten Einbuch-
tungen hiefen ,,Abflufilocher™.

An den aufenbords herausragenden
Bichsen wurden aus Segeltuch gefertigte
Schlduche befestigt, die mit einem Kup-
ferband um das Holz der Biichse gena-
gelt wurden.

zum Steven saly, liegen iiber dem Schott
der Pifiback; diese Back fing das von den
Kabeln abtropfende Wasser auf.

10 Achtern wurde die Offnung, durch die

die Ruderpinne binnenbords kam, mit Se-
geltuch dichtgenagelt. Diese Offnung
wurde Hennegat genannt, und das Segel-
tuch, mit dem das Loch dichtgesetzt
wurde, hief’ Brook des Hennegats.

PRINS WILLEM
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Weil fiir das Freigehen der Kabelspleifiung
durch die Kliisen noch 2 Daumen genommen
wutrden, kam der Durchmesser der grofiten
Kliisen fiir das Pflichtankerkabel auf 14 Dau-
men.

Fiir ein Schiff von 180 Fuld Linge wurden
s Klisen gehackt: eine Kliise fiir den Pflicht-
anker, zwei Klisen fiir den téglichen Anker,
eine fur den Vertiuanker und eine fiir den
Wutfanker.

Fiir grofle Schiffe von 180 Fuf}, so wie
unser beschriebenes Schiff, mufiten Kliisen in
der folgenden Grofle gehackt werden:

An Backbord: I von 14 Daumen
1 von 12 Daumen
1 von 8 Daumen
1 von 12 Daumen
1 von 10 Daumen

In der etsten Hilfte des 17. Jahrhunderts
war es iiblich, daf’ die Schiffe ihre Kliisen auf
dem Orlopdeck fithrten. Weil jedoch die
Kliisen bei kleineren Schiffen sehr dicht zum
Wasser safden, lield man sie damals auf dem
Oberdeck austreten, das immer noch 6 bis
7 Full hoher gelegen wat. Bei den groflen
Schiffen werden die Kliisen wohl noch auf
dem Orlopdeck angebracht gewesen sein, da
sie viel hoher iiber dem Wasser lagen.

Wenn die Anker geborgen waren und die
Kabel unten im Kabelgang aufgeschossen la-
gen, wurden die Kliisen um die Kabel mit
Klisensdcken zugestopft, um das herein-
schlagende Wasser abzuwehren (9).

An der Achterseite (dem Spiegel) wurden
um das Hennegat (das ist das Loch, durch
das die Ruderpinne nach binnen kommt) Se-
geltuchstiicke genagelt, an der einen Seite fest
an die Ruderpinne und an der anderen Seite
an den Spiegel. Sie dienten gleichfalls dafiir,
von achtern heraufkommendes Wasser abzu-
wehren (10).

An Steuerbord:
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Das Spill

Uber die Spills schreibt Witsen, daf3 die obe-
ren Enden des Spills fiir je 10 Fufs Schiffs-
lange 2'/2 Daumen Durchmesser haben miis-
sen. Uber dem Deck war der Spillkopf in
zwei Teile aufgeteilt. In den oberen Teil ka-
men die Locher fir die Windbdume und an
den unteren Teil die Klampen, um die das
Tau lief (1). Das grofie Spill stand in der
Mitte zwischen der Steuerplicht und dem
Grofknecht, etwa 15 Ful} hinter dem Grof-
mast. Uber dem Deck war das Spill 5% Fuf3
hoch, das ist beinahe 1,60 Meter, und unter
dem Deck so lang, wie der Raum zwischen
den beiden Decks hoch war. Die mittlere
Deckshohe unter dem Spill war 7 Fulfl.

Das Loch der Fischung, in der das Spill
saf3, mufite einen Dusrchmesser von 1'fs Fuld
haben. Um das Spill saflen 6 Klampen, die
mit Sponungen eingelassen waren; /6 des
Spillkopfdurchmessers betrug die Breite der
Locher fiir die Windbiume. Bei mittelgroflen
Schiffen (140 Fub lang) war das 4 Daumen
Breite und 4'/>» Daumen Hoéhe fiir die Locher.
Der Zapfen am Spillfufl war 4 Daumen lang
und 7 Daumen breit. Er wurde etwa punkt-
formig gehackt und drehte auf einer eisernen
Platte. Die Pallen waren 2'/2 Fufl lang und
wurden 6 Daumen breit und 5 Daumen dick
genommen. Sie standen 2z Fulb vom Spill ent-
fernt, mit Bolzen auf das Deck genietet. Hin-
ter den Pallen waren Klampen genagelt, um
diePallen zu stiitzen. Soweit die Angaben von
Nicolaus Witsen, 1670.

Im zweiten Teil sind Besonderheiten aufge-
nommen, die Cornelis van IJk iiber die Spills
schreibt. Sie sind etwas ausfithrlicher als bei
Witsen, stimmen jedoch in grofien Linien mit-
einander iiberein.

Bevor ein Schiff begonnen wusde, suchte
der Schiffbaumeister aus allem eingekauften
Holz erst ein schones gesundes Stiick fiir das
Spill heraus (2). Allein dieses Stiick Holz
kostete damals zwischen 40 und 50 Gulden.



1 Spill auf dem Oberdeck und Orlopdeck

1. Spillkopf

2. Klampen

3. Balken des Oberdecks

4. Spill unter dem Oberdeck

5. Querschnitt (siche Zeichnung 4)

6. Oberdeck

7. Der Spillzapfen drehbar auf einer eiser-

nen Platte
Spillbauer, der ein ausgesuchtes Baum-
stiick an der Oberseite glatt und im rech-
ten Winkel zu den beiden Endflachen be-
arbeitete, um das Spill darauf anzuzeich-
nen.

3

4

5

Das Spill auf dem Oberdeck mit den Pal-

len und einem durchgesteckten Wind-

baum; schrige Klampen verhinderten, dafs

das Tau absackte, und die Kerben darin

sorgten dafiir, daf’ das Tau sich nicht nach

oben verschob.

1. Die Pallen

2. Der Windbaum

3. Klampen

4. Kerben, um das Auflaufen des Taus zu
verhindern.

Draufsicht auf den Spillkopf und das

Spill unter dem Oberdeck.

Einholen des Ankerkabels
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6 Kabelaar um das Spill auf dem Orlop. Matrose kommt durch die kleine Luke
hinter dem Grofimast nach unten.

8 Spill auf dem Oberdeck
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Es war dann auch immer etwa 12 bis 13 oder
mitunter 14 Fufl lang und mufite an der
dicksten Seite einen Querschnitt von 2%/s
bis 3 Fufd haben. Das war schon ein kriftiger
Baum. Der Spillkopf, das ist der Teil, der
ibet dem Deck herausragte, mufite einen
Durchmesser haben, wie der Kiel an seinem
breitesten Teil dick war. In der Fischung —
das Loch, durch das das Spill durch das Deck
ragte — war das Spill '/« weniger dick im
Durchmesser.

Die dinnen Spills drehten mit geringerem
Kraftaufwand als die schweren Spills, letztere
drehten die Kabel jedoch schneller ein.

Der Spillkopf ragte 5'/2 Fufl iber das
Deck, und die Klampen, um die das Kabe-
laar gelegt wurde, hatten */5 der Spillkopf-
héhe. Die Klampenbreite mufite Yz des Spill-
durchmessers sein und %z dicker als breit.
Schrig nach oben wurde bis anf /3 Klampen-
dicke eine Kerbe fiir das Aufschieffen des
Taus gehackt (3). Es wurden nicht mehr als
8 Klampen und nicht weniger als 6 Klampen
auf das Spill gesetzt, weil bel weniger Klam-
pen das Tau nicht die richtige Krimmung um
das Spill einnehmen konnte; dafiir war das
Tau zu dick, und bei mehr als 8§ Klampen
verlor das Tau den Griff auf dem Spill und
glitt zuriick (4).

In die Spills wurden auf kleinen Schiffen 4
und auf groflen Schiffen 5 durchgehende Lo-
cher gehackt. Die Lochbreite betrug Y6 des
Spillkopfdurchmessers, und die Hohe war /s
grofler als die Breite (Maf’e ebenso wie bei
Witsen). Das Spill stand bei Kriegsschiffen
auf dem Orlopdeck und bei Kauffahrteischif-
fen auf dem Oberdeck. Auf allen Schiffen
standen sie jedoch hinter dem GrofSmast.
Mitunter stand ein kleines Spill vor dem
Mast, jedoch nur auf Kriegsschiffen.

Die Spills wurden benutzt, um das Boot
iiber Bord ein- und auszusetzen, aber auch
um zu helfen, schwere Giiter binnenbords zu
heiffen, und gleichfalls, um die Grofirah, die
Fockrah oder die Stengen auf- und niederzu-

holen. Thre ecigentliche Aufgabe war es je-
doch, den Anker aus dem Grund zu ziehen
und iiber Wasser zu holen (5). Die Anker-
kabel waren zu dick, um um das Spill zu lau-
fen. Darum wurde ein Tau mit der Hilfte
weniger Garn als das Ankertau genommen.
Es hatte dadurch /s des Ankerkabelumfangs.
Dieses Tau wurde Kabelaar genannt. Als
Linge wurde dreimal der Abstand Kliise—
Spill genommen. Bei den Klisen wurde das
Kabelaar hinter Rollen gelegt, die neben den
Kliisen standen und auf der anderen Seite
einige Male um das Spill geschlagen (6).

Mit einem Abstand von einigen Faden
wurden mit dinnem Tauwerk Verdickungen
um das Kabelaar gewunden: das sogenannte
Umwickeln. Diese Verdickungen wurden
Maiuse genannt. Wenn der Anker cingeholt
werden mufite, wurde das Ankerkabel neben
das Kabelaar gelegt, mit fiinf oder sechs diin-
nen Tauen (Zeisinge) aneinander gebunden,
und dann konnte das Zeichen gegeben wer-
den, das Spill zu drehen. Bei der Luke des
Kabelgatts wurden die Zeisinge wieder ge-
I6st und bei den Kliisen wieder angebunden.
Diese Arbeit wurde von vier oder fiinf Man-
nern ausgefiihrt. Bei kleineren Schiffen hatte
das Ankertau nur die Dicke des Kabelaars
und wurde selbst um das Spill geschlagen (7).
Das Herstellen eines Spills geschah wie folgt:

Das Holz fir das Spill wurde der Linge
nach auf zwei Blocke gelegt. Die Oberseite
wurde um etwas mehr als 's der Rundung
glatt und gerade gearbeitet; darauf wurde
eine Mittellinie gezeichnet, auf der die Linge
abgemessen wutrde. Die Kopfe wurden im
rechten Winkel zur Fliche abgesigt. An der
cinen Seite wurde ein mdglichst grofier Acht-
kant bis zur Kielbreite abgehobelt und an der
anderen Seite (Unterkante) ein Achtkant, der
/s kleiner war. Der Kopf, der dickste Teil,
wurde 5%2 Full achtkantig gearbeitet; dann
wurde dberall /s eingesigt und danach die
unterste Hilfte achtkantig gemacht, danach
foltge das Rundbearbeiten. Der Kopf wurde
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der Liange nach in 10 gleiche Teile geteilt;
/5 an der Oberseite des Kopfes war fiir die
Locher der Windbaume. Auf jeden Teil wurde
die Breite eines Loches eingeritzt, das waren
im Mittel 4 Daumen. Fiir die Rundung der
Kopfobetkante wurden aber zuetst 4 Daumen
abgezogen. Darunter kam das erste Loch mit
einer Hohe von 42 Daumen. In dem fol-
genden ‘o Teil wurde das zweite Loch ge-
hackt, jedoch mit einer geringeren Lochhohe
als das erste und so weiterhin, bis die 5 Lo6-
cher alle durchgehackt waren. Von zwel Sei-
ten aus wurde aufeinander zugehackt. An der
Unterseite des Kopfes, dem */s-Teil, safien
die Klampen. Dafiir wurden einige Daumen
tiefe Sponungen gehackt, in die die Klampen
cingesetzt wurden. In die Klampen wurden
von unten nach oben schrige Kerben bis zu
/s Klampendicke tief gearbeitet. Durch die
Locher wurden 5 Windbiume gesteckt, an
denen 10 bis 20 Mann driicken konnten. Das
Spill mufite genau senkrecht auf dem Deck
stehen, und der Zapfen stand ein Deck tiefer
in ecinem speziell dafur hergestellten Loch.
Das Versetzen der Licher hatte den Nachteil,
daBl die Windbiaume nicht in einer Ebene
lagen, wodurch Schwierigkeiten beim Driik-
ken entstanden. Ein Teil der Minner lief da-
durch so, dafl sie nicht mit ihrer gréfiten
Druckkraft anfassen konnten (8).

Spater machte man die Locher in einer
Ebene, und jeder Mann hatte seinen eigenen
Baum; dann konnten die Windbiume aus
dem Spill geholt werden. Das war eine eng-
lische Erfindung.

Kajiite, Hiitte, Konstapelkammer
und andere Unterkiinfte

Die Kajiite, in der der Kapitin untergebracht
war, war der schonste und am reichsten ver-
zierte Wohnraum auf einem Schiff. Zunichst
traf man darin eine Stechtreppe nach oben an,
mitunter eine Treppe mit einem halben
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Schlag. Uber diese Treppe kam man in eine
hoher gelegene Hitte, die Oberkajiite ge-
nannt wurde. Bei dem Modell der Prins
WiLeM kommt die Treppe, die eine Stech-
treppe ist, auf dem Deck hinter der Steuer-
plicht heraus (x).

Gewohnlich wurden in der Kajiite zwel
Tiren eingebaut, von denen nur die eine Tiir
an Backbordseite benutzt wurde; wofir die
zweite Tir diente, ist nicht immer klar gewe-
sen. Der Zweck konnte gewesen sein, Ge-
schiitze, die mitunter in der Kajite aufge-
stellt wurden, hindurchzufiihren. Es konnte
jedoch auch noch ein Uberbleibsel aus der
Zeit sein, als auf kleineren Schiffen der Ru-
derginger vor der Kajite oder auf dem Pa-
villon stand, und es vorkommen konnte, dafs
er mit dem Kolderstock, mit dem er das Ru-
der handhabte, eine der Tiren blockiert hat.
Auch hier weicht das Modell von der norma-
len Praxis mit nur einer Tir an der Back-
bordseite ab.

In dasselbe Schott, in dem sich die Tiir
befand, waren kleine Fenster mit Lukenab-
deckungen, mitunter Schiebeluken, eingebaut.
Durch diese Fenster konnte der Kapitan itber
einen grofien Teil des Schiffes blicken. Gegen
dieses Schott wurden auch Schrinke gezim-
mert, die in Ober- und Unterschrinke aufge-
teilt wurden; die Unterschtinke wurden als
Biet- und Weinkeller benutzt. Uber den
Schranken, die an der Oberseite mit breiten
Leisten verschen waren, waren Regale gezim-
mert, fiir Schiisseln und Kannen aus Zinn,
jedoch auch fiir Glaser und Tassen (2).

In die Kajiite waren auch die Waflenregale
gezimmert fiir Pistolen, Musketen und Don-
nerbiichsen (3).

Tiiten in den Bordwinden ergaben den
Zugang zu den Galerien, die an die Seiten
gezimmert waren und mit dem Spiegel ein
Ganzes bildeten. Diese Galerien waren zu-
satzliche Aufenthaltsriume fiir den Kapitin.
Darin waren allerlei Abstelltiume angeord-
net: auch die Abtritte waren in die Galerien
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1 Die Vertifelung in der Kajiite war be-
reits sehr schén fiir diese Zeit. Tiiren in
beiden Seiten der Kajiitenwinde ergaben
den Zugang nach den an den Auflensei-
ten angezimmerten Galerien, wo die Ab-
tritte und verschiedene Schrinke einge-
baut waren.

An der Backbordseite fihrte eine

Treppe nach dem oben gelegenen Deck
der Steuerplicht. Auch unter dieser
Treppe waren Schrianke gezimmert. An
der anderen Seite waren Waffenregale
angebracht.
Das Schott an der Vorderseite der Ka-
jite war mit kleinen Fenstern verschen.
Bei kleinen Schiffen waren das vier-
eckige mit Klapp- oder Schiebelidden ver-
schliefbare Offnungen, durch die man
einen Uberblick iiber einen grofien Teil
des Decks hatte, Dieses Schott wurde
gleichfalls fiir Schrinke und Regale von
Efigeschirr verwendet.

N

3 Die ganze Wand an der Steuerbordseite

wurde fir die Waffen der Offiziere be-
nutzt. Dafiir waren Regale gezimmert,
um alles griffbereit zur Hand zu haben.
An der linken Seite 8 Musketen, darun-
ter zwei Trompeten, vor dem Regal ver-
schiedene Hellebarden und halbe Pie-
ken. In der Mitte zwei Kiirasse mit den
Helmen dariiber. Zwischen den Kiirassen
und der Tir zur Galerie 4 Feuerstein-
pistolen mit zugehdrenden Pulverhérnern.
Dariiber die Bandeliere mit Pulverhor-
nern und Kugeltaschen fiir die Musketen.
Rechts von der Tiir 1o Entersibel, deren
Tragriemen um die Scheiden gewunden
sind. Zum Schluf} noch 2 Trommeln und
einige grofie Pulverhérner, vor den Si-
beln noch einige Stockwaffen.

5)
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4 Die Auflenseite der Galerie liel erken-

nen, dafl die mit Delphinen und Naja-
den verzierten gebogenen Pfosten an der
Innenseite mit Holz verkleidet wurden.
Die Unter- und Oberseite der Pfosten
waren an den Berghdlzern befestigt.
Der Zugang zur Hiitte oder zu den Hiit-
ten war uber einen kleinen Vorraum zu
etreichen. Eine Tiir ergab den Zugang
zu dem Vorraum, Dann hatte man an
beiden Seiten eine Tiir zu einer Hiitte,
und die grofle Hiitte lag dann an der
Hinterseite dieses Vorraums.

Bei kleinen Schiffen wurde dieser
Raum in zwei Hitten aufgeteilt, Die
Hiitte auf dem Modell der Prins WILLEM
war nur ein Raum, der nicht in kleinere
Kajiiten eingeteilt war. Doch die runden
Pforten in dem Schott waren auf dem
Modell angebracht. Ebenso die Luken an
beiden Seiten. Aufler der Koje, mitunter
zwei ibereinander, und einem Schrank
werden wohl einfache Biinke und Tische
zur Einrichtung gehort haben.
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6 Das oberste Kampanjedeck, auf dem oft

Hiihnerstille gezimmert waren, benutzte
man manchmal auch fiir eine kleinere
niedrige Hiitte, die mcht hoher als 5 Fufs
war, als Sitzhohe ausreichend. Manchmal
wirde auch nur eine Bank gezimmert.

7 Die Kombiise war in der ersten Hilfte

des 17. Jahrhunderts kaum mehr als eine
Feuerstelle. Das war auch die einzige
Stelle, in der ein offenes Feuer gemacht
werden durfle. Es war ein mit dicken
Planken aufgebauter Verschlag, der mit
eisernen oder mit kupfernen Platten ver-
kleidet war.

Auf dem Fuflboden lagen eine oder
zwei Schichten Steine, die in Sand gebet-
tet wurden, und die Wiande waren mitun-
tet bis oben aufgemauert. Das Feuer
wurde auf dem Fuflboden, mitunter auch
in einem Korb angelegt.

Nach der letzten warmen Mahlzeit
muf’te der Koch diesen ganzen Raum
naf’ machen, so dal} nirgends auch nur
ein Finkchen glimmen konnte.




gezimmert, mit Abflufirochren aus Blei, soge-
nannten Gemachsrohren.

Die Galerien waren cbenfalls mit Fenstern
versehen, die mit Lukendeckeln geschlossen
werden konnten. Die Galerien waren in den
Vetlauf der Bergholzer gezimmert, so dafy
sic ein Ganzes mit dem Schiff bildeten. Die
Obetseite wurde mit Kupfer oder flachge-
schlagenem Blei abgedeckt, mitunter mit klei-
nen Stiicken dachziegelartig gedeckt. An der
Auflenscite waren diese Ausbauten mit En-
geln und Delphinen verziert; obendrauf wohl
auch mit Tiirmchen (4).

In der zweiten Hilfte des 17. Jahrhunderts
wurden vor der Kajute Wohnriume fir Offi-
ziete gezimmert. Die Hiutte, die ein oder
zwel Decks tiber der Kajiite stand, war fiir
den Schiffer vorgesehen. Die Hiitte wurde
meistens zweigeteilt: der abgetrennte Teil war
vermutlich die Unterkunft fiir den Bootsmann
und seinen Maat. Bei grofien Schiffen wurde
fiir den letztgenannten noch eine kleine Ober-
hiitte auf die Hiitte des Schiffers gezim-
mert (5).

Das Modell der Prins WiLLeM, die doch
ein sehr grofies Schiff war, hatte keine Ober-
hiitte. Vor der Oberhiitte konnte eine Uber-
dachung angetroffen werden; man lief5 das
Dach durchlaufen, das an der Vorderseite mit
Pfeilern abgestiitzt wurde. Das Dach war
etwas Ubertrieben gebogen, hiufig aus Schon-
heitsgriinden, jedoch wohl auch, um unter der
Reling zu Dbleiben und in der Mitte doch
eine Stehhohe zu erhalten. Wenn keine Obet-
hiitte vorhanden war, wurde eine Sitzbank
gezimmert, deren Riickenlehne das Hackbord
war. Auf diesem Platz wurde auch oft ein
Hithnerstall gebaut. Auch das Vorschott der
Hiitte wurde wohl schrig oder gebogen ge-
setzt, um die schrige Liniec des Achterschif-
fes einzuhalten (6).

Ebenso wurde das Schott fir die Back ge-
macht. Die Pfosten, an die die Schottplanken
genagelt wurden, wurden 5 Daumen dick
und 6 Daumen breit genommen. Die Bucht,

die diese Pfosten bildeten, betrug im Mittel
8 Daumen, und es wurden 2 Turen in das
Schott gebaut, die 2'/2 Fuf3 breit waren, und
die Bucht uber den Tiren war 14 Daumen
hoch. Mitunter wurden im Vorschott neben
den Tiiren noch zwer Geschiitzpforten ange-
ordnet. An der Binnenseite wurde das Schott
nicht gezimmert. Die Oberseite des .Schotts
wurde mit einer breiten Leiste verziert, die
5!/» Daumen dick und § Daumen breit war.

Auch das Schott, das an der Deckseite
stand und Henneschott genannt wurde, stellte
man hiufig etwas gebogen, jedoch entgegen-
gesetzt zum Vorschott. Auch darin wurden
zwel Tiren eingebaut. Das Deck auf der
Back wurde Backdeck genannt. Dieses Back-
deck war ebenfalls gebogen, jedoch waren die
Balken weniger schwer als die Balken unter
der Back, wovon iiblicherweise 7 Stiick an-
geordnet waren. Der vorderste Balken lag
etwa 6 Fufl von der Binnenkante des Vor-
stevens entfernt. Auf die Back wurden Ge-
lander gebaut, bei einem Schiff etwas hoher
als beim anderen. Die oberste Reling der Ge-
lander bestand aus profilierten Leisten.

Auf Kriegsschiffen wurden in diesen Bord-
winden auch Offnungen fir Geschiitze frei-
gelassen. Vom Oberdeck aus ging man mit
einer Stufe nach unten in die Back. Mit die-
ser Stufe gewann man wieder Hohe in der
Back. Auch dieser Hohenunterschied zwi-
schen dem Oberdeck und dem Deck in der
Back ist an unserem Modell nicht ausgefihrt.

Vor allem bei Schiffen, bei denen die
Kombiisen in der Back untergebracht waren,
wurde diese Bauweise vielfach angewendet,
um Stehhohe zu gewinnen. In der Back wur-
den noch Kojen gezimmert, kurzum jeder
Raum wurde dafir genutzt. In den meisten
Fillen wurde die Kombiise an Steuerbord auf
dem Orlop angeordnet, etwas vor dem Grof3-
mast. An der Binnenseite wurde die Kom-
biise mit Kupferplatten beschlagen und darin
ein Herd in Form eines Fullbodens und einer
Wand aus Leidener Steinen gemauert. Mit
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& Auf dem Deck wurde auf der Kombii-

senluke ein Schornstein aus Holz aufge-
baut, der ebenfalls innen mit Blech aus-
geschlagen war. Dieser Schornstein konnte
von der Lukendéflnung abgenommen
werden, was bei schlechtem Wetter auch
getan wurde, Auf dem Schornstein stand
noch eine lose Kappe, die in vier Rich-
tungen gesetzt werden konnte.

Die Bottlerei, die kaum gréfier war als
die Kombiise, wurde als kleiner Lager-
platz fir direkt zu verbrauchende Le-
bensmittel benutzt, so daf’ man nicht
jeden Tag fiir jede Mahlzeit in den Un-
terraum mufite.

Hier waren einige Fisser Wasser und
Bier eingelagert, auch Griitze, Etbsen
und Tonnen mit Fleisch.

Ncben der Bottlerei war eine Unter-
kunft fiir den Bottelier und seinen Maat
gezimmert, jedoch auch der Koch und
der Versebalje hatten dort ihre Kojen.
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10 Die Konstapelkammer war einer der we-~

nigen grofen Riume, die nach der Grofe
der Schiffe ein festes Mafd hatten. Hier
standen viele Regale mit Kartuschen
unterschiedlichen Gewichts, und es wa-
ren vier Stiicke Geschiitz aufgestellt. Auf
Kriegsschiffen, auf denen die Konstapel-
kammer noch etwas linger war als auf
V. O. C.-Schiffen, kam der Kolderstock
in die Konstapelkammer; nur einige Fufd
Unterschied in der Linge bewirkte, daf}
der Kolderstock vor das Schott der Kon-
stapelkammer kam. In der Fufiboden-
mitte der Konstapelkammer war eine
Luke, die den Zugang zur darunter ge-
legenen Pulverkammer ergab, die auch
durch eine Tir an der Vorderseite der
Pulverkammer zu erreichen war. In det
Konstapelkammer standen die Kojen des
Konstapels und seines Maats, dann die
des Zimmermanns und seines Maats und
héufig noch von einigen Schreibern.
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1000 Steinen konnte man eine Fuffboden-
oberfliche von 7 X 7 Fufl mauern. Die nor-
male Oberfliche fiir ein Schiff von etwa 130
bis 140 Fufl Linge war fiir die Kombiise
6 X 4 Fufl. Das war nur ein verhiltnismifiig
kleiner Raum, nicht mehr als ein grofler
Schrank. Er war jedoch auch nur dafir be-
stimmt, darin zu kochen und zu backen (7).

Die Pfosten, mit denen der Kombiisenraum
abgeschottet war, waren 3%/2 Daumen breit
und 3 Daumen dick. Die dagegensitzenden
Planken waren 12 Daumen dick; die un-
terste Planke uber dem Deck war 3 Daumen
dick und 15 Daumen breit.

Auf die Kombiise kam noch ein Schorn-
stein von 5 Fufl Hohe, 12 Daumen im Qua-
drat an der Oberseite und 16 Daumen im
Quadrat an der Unterseite (8). Am Ende des
17. Jahrhunderts wurden die Kombiisen we-
sentlich gréfer gemacht, nZmlich bis 9 oder
10 Fufl lang und 8 Fuf5 breit. An Backbord-
seite, gegeniiber der Kombiise, stand die Bott-
lerei: sie war kaum gréfler als die Kombiise.
Die Pfosten und Planken waren ebenso dick.
Hier waren immer ecinige Fasser mit Wasser
und Bier eingelagert, ebenso andere Sachen,
die unter Verwaltung des Botteliers standen.
Die kleinen Kammern des Kochs, des Koch-
maats und des Botteliers und seines Maats
waren anschlieffend an die Bottlerei gezim-
mert; darin waren auch die Kojen angeord-
net (9). Am hintersten Teil des Otlops war
die Konstapelkammer gezimmert. Bei grofien
Schiffen war das Deck in der Konstapelkam-
mer ebenfalls einige Fuf5 niedriger als das
Deck des Otlops. So ist es auch auf dem
Modell der ,,Prins Willem“. An der Votdet-
seite war die Konstapelkammer eng: 6 Fufl
hoch und achtern beim Spiegel 6% Fuf hoch.
Die Balken unter dem Deck der Konstapel-
kammer waren 6 Daumen dick und 1o Dau-
men breit mit einet Bucht nach oben von
5%/2 Daumen. Es lagen siecben von diesen
Balken. Der hinterste Balken unter diesem
Deck lag knapp zwei Fufl vom Heckbalken

entfernt. Die Konstapelkammer war im Mit-
tel 25 Fuf} lang (10).

In dieser Unterkunft waren die Kojen fur
den Konstapel und seinen Maat gezimmert.
Dieser Raum war im Verhiltnis zu anderen
Unterkiinften sehr groff. Es war auch mehr
ein Lagerraum fir die Dinge, die fur die Ge-
schiitze notwendig waren; die Kartuschen
wurden u.a. hierin aufbewzhrt und in der
Grofie geordnet. Auflerdem waren noch einige
Stiicke Geschiitz aufgestellt.

Unter der Konstapelkammer befand sich
eine Pulverkammer. Durch eine kleine Luke
in oder vor der Konstapelkammer konnte man
vot den Eingang zur Pulverkammer kommen.
An beiden Seiten der Pulverkammer waren
Brotkammern gezimmert und haufig auch
noch hinter der Pulverkammer, so daf’ sie
von RAumen umgeben war, die bei even-
tuellen Gefechtshandlungen eine durchschla-
gende Kugel auffangen konnten.

Diese Brotkammern waren ungefihr 9 Fufs
lang, und die Breite unter der Konstapel-
kammer wurde dann ungefdhr durch drei ge-
teilt, mitunter mit einem Eingang, jedoch
auch wohl mit drei gesonderten Eingingen.
Die Brotkammern waren mit Blech ausge-
schlagen, die Rdume hinter der Pulverkammer
waren jedoch geharzt: bestrichen mit einer
Art hellbraunem durchsichtigen. Lack {(11).
Dieser Verschlag wurde nicht immer als Brot-
kammer benutzt, sondern auch wohl fur das
Aufbewahren von anderen Sachen wie Geri-
ten und Werkzeug.

An der Vorderseite unter dem Orlop war
der Verschlag oder das Kabelgatt gezimmert.
Dies war ein Raum von nur 5 Fufd Hohe, in
dem Taue, Blocke und die Ankerkabel ge-
staut wurden. An der Vorderseite des Kabel-
gatts befand sich noch ein abgeschotteter Teil,
der die Holle genannt wurde. Der Name ent-
stand frither, weil in diesem beengten Raum
ein ohrenbetiubender Lirm des gegen den
Bug aufbrausenden Wassers erklang. Wenn
die Anketrbeting in der Back auf dem Ober-
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11 Die Pulverkammer war von zwei Brot-

kammern an den Seiten umgeben, die mit
Blech ausgeschlagen waren. An der Hin-
terseite befand sich eine kleinere Brot-
kammer, die nur mit Harz verstrichen
war. Die Vorderseite der Pulverkammer
wurde durch eine Art kleinen Vorraum
mit drei Tiiren abgeschlossen, zwei fiir
die Brotkammern und eine fiir die Pul-
verkammer.

In der Pulvetkammer waren die Fas-
set und Tonnchen mit Pulver aufgesta-
pelt. Die kleine Brotkammer diente hau-
fig fiir Gerite und Werkzeuge und als
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Lagerraum, der das Reservematerial fiir
den Konstabel beherbergte.

12 Der ziemlich grofife Raum des Kabel-

gatts, auch als Verschlag bezeichnet, be-
fand sich vorn unter dem Orlop. Der
vorderste abgeschottete Teil wurde die
Holle genannt. Bei V. O. C.-Schiffen, die
Soldaten nach Indien zu tramsportieren
hatten, zimmerte man im Kabelgatt Ko-
jen fiir die Soldaten.

Nur die Luke im Deck des Orlop er-
gab Zugang zum Kabelgatt. Es war dann
auch ein beengter Raum, in dem dutzende
von Soldaten schlafen mufiten.

6o




deck stand und auch die Klisen in dieser
Hohe angebracht waren, befanden sich das
Kabelgatt und auch die Holle unter der Back,
wenn jedoch die Beting auf dem Orlop ge-
zimmert war und auch die Pforten der Kli-
sen dorthin ausliefen, dann wurden das Ka-
belgatt und die Holle unter den Orlop
gezimmert. Die Linge des Kabelgatts war
etwa gleich der Linge der Konstapelkam-
mer (12).

Dies waren die wichtigsten RAume, die
feste Plitze hatten. Aufler diesen gab es wei-
tere abgeschottete Teile im Unterraum oder
auf dem Otrlop, die jedoch keine festen Mafle
oder Plitze hatten. Mitunter wurden sie auch
nur mit Latten abgeschottet. Es kam auch vor,
daf} sie wieder abgebrochen wurden und auf
einer anderen Stelle mit anderen Maflen wie-
der aufgezimmert wurden, je nach dem, was
fir eine Ladung oder andere Giiter gestaut
wurden.

Schiffsverzierungen

Aus alten Zeiten ist bereits bekannt, dafl
Schiffe verziert wurden, an der Vorderseite
mit allerlei furchteinfléflenden Bildern oder
Tieren, dazu kamen mitunter noch mit Eisen
beschlagene Holzspitzen zum Rammen von
feindlichen Schiffen.

Die hollandischen Schiffe waren im Ver-
gleich zu Schiffen aus Frankreich und Eng-
land verhdltnismafig wenig mit Schnitz- und
Verzierungsarbeit geschmiickt. Im 17. Jahr-
hundert bestand vielleicht der Vorzug der
hollandischen Schiffe darin, daf’ man weniger
Geld fir Verzierungen ausgab, dafir jedoch
die Schiffe gerade so grofl machte, daf} sie
gut und mit wenigen Menschen segelbar wa-
ren und im flachen Wasser noch gut davon-
kamen.

Dic Englinder wunderten sich dariiber,
daf’ die Holldnder mit beinahe der Hilfte det
Mannschaft ihre Schiffe fuhren und dabei

noch sehr wendig waren, indem sie schnell die
Position ihrer Segel verandern konnten.

Die Verzierung der hollindischen Schiffe
wurde damals so angebracht, daf} sie gleich-
zeitig funktionell war. Damit meine ich solche
wichtigen diensttuenden Gegenstinde wie der
Daal, die Knechte, Gillungen, die Romer-
kopfe an den Bugholzern, die Knie unter den
Galerien, die Knie am Wulf und die Tarmen,
um die am meisten ins Auge fallenden zu
nennen (1). Sie hatten eine wesentliche Funk-
tion, wurden jedoch auch in verschiedenen
zierlichen Formen geschnitzt. Und was die
Bemalung betraf, es war nicht alles Gold,
was glanzte (2). So wurde eine wie Gold aus-
sehende Vergoldung erhalten, indem eine
ockerfarbige Farbe mit Harz bedeckt wurde.
Wenn die Sonne darauf schien, sah das aus
der Ferne genau wie echtes Gold aus. Durch
diese Sparsamkeit werden die Maler wohl er-
finderisch geworden sein, da entsprechend Be-
schliissen, die von den siebzehn Herren der
V. O. C. angenommen wurden, nicht mehr als
160,— Gulden fir die Malerarbeiten verwen-
det werden durften, wovon dann noch ein
grofler Teil fir die Verschonerung der Kajiite
bestimmt war.

Das Schnitzwerk war einfach und zweck-
mifig und so miteinander kombiniert, daf}
das Ganze recht prachtvoll wirkte (3, 4, 5).
Franzosische Schiffe waren im Vergleich zu
hollandischen Schiffen protzig.

Auch die englischen Schiffe waren mehr
verziert als die holldndischen Schiffe, jedoch
nicht verschwenderisch, und die Verzierungen
waren mit einer gewissen Zurickhaltung auf
den Schiffen angebracht.

Diec Preise, die in den Jahren um 1650
fir geschnitzte Schiffsverzierungen aus Holz
an hollindischen Schiffen bezahlt wurden,
waren nicht hoch. So schreibt van IJk, dafy
for ein Schiff von 150 Fufl Grifie an Ver-
zierungen bezahlt wurde: fir den Bild-
schnitzer 315 Gulden, fiir den Maler 160 Gul-
den.
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1 Als Tarmen geschnitzte Knie unter dem
Wulf und ein Belegholz an der Seite des
Wulfs, das zwischen die Bergholzer ge-
setzt und in Form von ineinander ver-
schlungenen Najaden und Delphinen ge-
schnitzt wurde.

M)l:

2 Die Binnenscite des vierten Hackbords
an dem Kampanjedeck mit den darunter
als Huhkmannen geschnitzten Tarmen an
der Seite des Spiegels. Liegende und hin-
gende geschnitzte Figuren der hintersten
Knie der Galerien.
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3 Auf dem Schott vor der Steuerplicht und
der Schanze aufgebaute Verzierungen. Das
unterste Schott hatte zwei Durchginge
mit einer kleinen Treppe nach der Steuer-
plicht und der Konstapelkammer dahin-
ter. Die neben diesen Durchgingen ange-
brachten Treppen ergaben den Zugang zu
einer Galerie. Hinter dem Schott der Ga-
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lerie war die Schanze und hinter dieser
die Kajute gezimmert.

4 Das Schott vor der Back, manchmal auch
Schild genannt, mit verzierten Pfosten und
den Leisten dariiber.
Durch zwei niedrige Tiiren konnte man

von der Back aus auf die LAuseplicht

kommen,




s Die an der Seite der Kajiite angebrachte
Galerie an der Aufenseite des Schiffes,
in Vorder- und Seitenansicht sowie Drauf-
sicht.

¢ Zierlaterne, von denen 2 oder 3 an der

Achterseite tiber den Hackborden standen,
mit gebogenen Stiihlen. Sie waren 5 bis 7
Fufl hoch und konnten mit einem Takel
an der Besanrute von ihrem Platz geholt
werden. Dazu waren Augen aus Metall an
der Oberseite der Laterne befestigt.

7 Eine auseinandergenommene Laterne. Die
Streben waren manchmal in Form einet

\ o

""mmmumm/

ok
: :g.l'ji_.:'l_irﬁg

Menschengestalt geschnitzt, jedoch auch
cinfacher. Fine Kappe aus Kupfer mit
einem Durchmesser von etwa 4 Fufl
schlof das ganze ab. 7 Rahmen wurden
an der Innenseite festgesetzt und ein Rah-
men wurde nach auflen drchbar gemacht.
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Offenbar wurden die Prunklaternen geson-
dert untergebracht, da fiir diese Laternen, die
auch zum Teil aus Kupfer waren, nur recht
wenig bezahlt wurde (6). In einem Kosten-
anschlag wurden fir drei Prunklaternen
30 Gulden ausgewiesen. Wahrscheinlich wer-
den das wohl keine besonders grofien gewe-
sen sein. Die Laternen hatten einen Fuf’ aus
Holz, auf dem sechs oder acht Streben ange-
ordnet waren. Die Oberseite wurde mit einem
sechs- oder achteckigen Holzkranz abgeschlos-
sen; darauf kam eine Kuppel aus Kupfer,
mitunter noch mit Tirmchen verziert. Durch
die Kuppel waren drei oder vier kupferne
Schornsteine gebaut, um die Warme der Ker-
zen oder des Oldochtes abzufiihren (7).

An der Seite wurden zwischen die Streben
Holzrahmen gesetzt, von denen einer getffnet
werden konnte. Die Rahmen waren mit Ste-
gen versehen, so daf} kleinere Offnungen ent-
standen, welche wieder mit moskowitischem
Glas, wie man den Glimmer damals nannte,
dichtgesetzt wurden. Der Glimmer ist eigent-
lich ein Mineral, das in Gesteinsschichten in
zentimeterdicken Tafeln vorkommt und sich
leicht in diinne durchsichtige Scheiben auf-
spalten 1403t und etwas biegsam ist.

Grofle Schiffe kosteten im Verhiltnis we-
niger Lohn als kleine Schiffe. Die Kosten an
Arbeitslohn fiir ein Schiff von 150 Fufd Grofie

Der Anstrich

betrugen etwa 16.000 bis 17.000 Gulden. Die
veranschlagten Gesamtkosten, bevor solch ein
Schiff reiseklar war, werden auf 100.000 bis
150.000 Gulden geschitzt. Der Arbeitslohn
war also ein Sechstel des Gesamtpreises.

Fir kleinere Schiffe lag der Betrag an Ar-
beitslohn hoher. Das Verhiltnis kam dann auf
nahezu zwei Siebentel des Gesamtbetrages
fir Schiffe bis zu einer Gréfie von 75 bis
8o Fufb. Die Unterschiede lagen in den Holz-
kosten, da die Handarbeiten der Zimmerleute
etwa gleichblieben.

Ein Schiff zu bauen, ging in Holland ziem-
lich schnell. Mit dreiflig bis vierzig Mann
wurde ein Schiff von 135 Full Linge in sechs
Monaten gebaut; dafir brauchte man in Spa-
nien ein Jahr oder mchr.

Die Lebensdauer von Holzschiffen war
selbstverstindlich auch unterschiedlich. Man
rechnete damit im Mittel zwolf Jahre, da
viele Schiffe infolge von Krieg oder Sturm
untergingen. Jedoch konnte bei entsprechen-
der Holzqualitit und sorgfiltiger Bauweise
ein Schiff wohl fiinfzehn Jahre fahren. Mit-
unter wurde ein gut gezimmertes Schiff aus
Holz guter Qualitit, das bereits fiinfund-
zwanzig oder dreifig Jahre in Fahrt gewesen
war, wieder vollstindig aufkalfatert, wonach
es dann noch lange Zeit auf der kleinen Han-
delsfahrt eingesetzt wurde.

Die Bauteile aufler Galerien und Galion

Verteuning — unterste Planke
Verteuning — zweite Planke
alles dariiber
Die Leisten der runden Pforten
Die Lichtkanten der runden Pforten
Die Ginge des Setzbords
Oberste Fullstiicke der Back
Alle Kardinalshiite
Alle Figuren der Gillungen

deren Gesichter

5 PRINS WILLEM

rot

griin

hellblau mit Wolken
gold

rot

grun

gran

rot

gold

fleischfarben



Die Bauteile aufler Galerien und Galion

Die Leisten um die kleinen Fenster gold

deren Liden griin

Das oberste Rahholz, alle Relinge der Gillungen,

die Bergholzer iiber den Geschitzpforten schwarz
Die Marsen schwarz
Eselhdupter schwarz
Masttoppen bis unter die Hummer schwarz
Stengetoppen von den Hummern ab schwarz
Unterseiten der Stengen bis zur gleichen Hohe am Esethaupt schwarz
Toppen der Rahen schwarz
Topp des Bugspriets bis an die Knieldnge schwarz
Alle Flaggenstengen schwarz
Kranbalken schwarz
Die Toppen rot
Die Binnenseite der Schiffsbordwinde dunkelbraun
Die Binnenseite der Geschitzpforten rot
Die Binnenseite der kleinen Luken rot
Die Lichtkanten der Geschitzpforten rot
Die Lichtkanten der Klisen schwarz
Alle Lukenhofte und Lukengritings dunkelbraun
Alle Blocke des Stehenden Guts dunkelbraun
Alle Blocke des Laufenden Guts blank gelackt
Laternen gold
Anker gebldut oder

scnwarz

Die mit Najaden verschlungenen Delphine sind griin, die Schwénze rot und gold, dic Haare
der Najaden gold, Augen und Mund der Delphine gold, Schildkragen um die Halse der
Najaden gold, Gesichter fleischfarben.

Die Galerien

Die obersten, mittleren und unteren Leisten gold

Die Verzierungen um die Luken gold

Die Unterkanten blau-griin
Die Oberkanten kupfergriin
Die Augen der Delphine gold oder rot
Flossen auf den Kopfen der Delphine gold
Mannsgesichter unter den Galerien fleischfarben
Die Schildkragen gold

Die Briiste rot
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Das Galion

Die oberste Galionsregel

Die mittelste Galionsregel
Die unterste Galionsregel
Alle Regeln an der Oberseite
Verzierungen zwischen den Regeln
Mannskopfe

Birte und Haare

Helm des Romerkopfes
Schildkragen

Der Lowe

Der Auslieger

Mihne des Lowen

Das Scheg

Krill des Galions
Binnenseiten des Galions
Knie des Galions

Grating des Galions

Abtritt auf dem Galion
Oberseite des Abtritts

rot

gold
gold
schwarz
gold
fleischfarben
gold
gold
gold

rot
schwarz
rot
schwarz
gold
schwarz
schwarz
schwarz
schwarz
rot

Ruder und Kolderstock

Es wird in Erstaunen versetzen, daf3 im Ver-
haltnis zum Schiff das Ruder im wesentlichen
ein kleines Stiick Holz ist, welches den Kurs
des ganzen Schiffes verindern kann. Eine der
ersten Fragen, die Bewunderer von Schiffs-
modellen deshalb auch immer stellen, ist die,
ob das Ruder wohl im Verhiltnis zum Schiff
gefertigt oder ob es nicht zu klein ist.

Das erste, womit ein Fahrzeug gesteuert
wurde, war ein Riemen (manchmal Ruder-
riemen genannt und vielleicht daher der
Name Ruder).

Zundchst mufd das Ruder die gleiche Dicke
haben wie der Achtersteven, sowohl oben als
auch unten. Ein Ruder, das dicker als dieser
wire, wirde die Fahrt des Schiffes verrin-
gern, und ein Ruder, dinner als der Achter-
steven, wiirde das Steuern erschweren. Die
Mafe, die fir ein Ruder galten, wurden auch
wieder im Verhiltnis zum Schiff festgesetzt.

So wurden in der Mitte des 17. Jahrhunderts
die folgenden Verhiltisse fir das Ruder an-
genommen: auf r2 Fuld Schiffslinge 4 Dau-
men fir die Breite des Ruders, oder 100 Fuf}
Schifflinge ergeben 33'/s Daumen Ruder-
breite. Ein Schiff wie die Prins WmLEM
wiirde ein Ruder von 6o Daumen Breite ge-
habt haben; das sind 5 Amsterdamer Fufd
und 5 Daumen oder 1,54 Meter. Und das bei
einer Schiffslinge von mehr als 51 Metern
(r, 1 A, 1 B).

Am Ende des 17. Jahrhunderts wurden die
Breiten der Ruder etwas geringer gewahlt; da-
mals wurde auf je ro Fuf} Schiffslinge 3 Dau-
men Ruderbreite genommen und iber Wasser
nur noch die Hilfte der Breite.

Das Loch fur die Ruderpinne, das an der
Oberseite in Schiffslingsrichtung durch das
Ruder verlief, war an der dem Schiff zuge-
wandten Seite /s der Dicke dieser Seite und
an der Hinterseite /3 weniger breit; die Hohe
war etwas grofder als die Breite.
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1 Zweiteiliges Ruder von der Seite gesehen
1A Ein dreiteiliges Ruder, der Pfosten als
vorderster Teil, das Klick und eine
Hacke.
1. Der Pfosten

2. Das Klick

3. Die Hacke

4. Ruderhaken

5. Bolzen mit Augen fiir die Rudertaljen
6. Loch fiir die Sorgleine

1B Unterkante des Ruders mit Bleiplatten

j

beschlagen.

Ruder an der Vorderseite

1. Fingerlinge

2. Ruderhaken

Ruder an der Vorderseite mit Kupfer-
platten beschlagen.

Ruder von hinten gesehen, mit Ruder-
pinne durch die Oberseite und mit einem
Keil gesichert.
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An der Stevenseite wurden die Kanten des
Ruders schrig gehackt, mit einer Schrige von
45 Grad; dabei mufte an der Vorderseite ein
Holzriicken bestehen bleiben (2). Diese schri-
gen Kanten trugen dazu bei, daf’ das Ruder
eine groflere Drehung erreichen konnte, die
damit theoretisch 9o Grad betragen konnte.
Wenn das Ruder nach einer Seite gedreht
wurde, bildete es mit dem Kiel einen Winkel
von 135 Grad. Die Ruderhaken mufiten aus
Eisen hergestellt sein, und ihre Dicke mufite
auf je 40 Fufl, die das Schiff lang war, 1 Dau-
men betragen. An der Vorderseite wurde das
Ruder hiufig noch mit Kupfer beschlagen
(3, 4)-

Die Ruderpinne wurde aus einer zdhen
Holzsorte hergestellt. Das war der Stock, der
durch das Ruder gesteckt wurde und an der
Hinterseite des Ruders mit einem Pflock fest-
gesetzt war (5). Vom Ruder aus ging diese
Ruderpinne iber das Hennegat in das Schiff
hinein und reichte dann innen bis kurz vor
den Besanmast. An der Vorderseite war die
Ruderpinne nur noch halb so dick wie der
Teil, der in dem Ruder steckte, und dieser
Teil kann wieder ausgerechnet werden, wenn
die Ruderdicke bekannt ist. Der Raum, in
dem die Ruderpinne sich bewegte, war der
vor der Konstapelkammer unter den Balken
des Vorratsraums, die wieder das Deck der
Schanze bildeten. Zur Unterstiitzung der Ru-
derpinne wurde noch ein Balken von Bord-
wand bis Bordwand gezimmert, auf dem sich
die Ruderpinne hin- und herbewegen konnte.
Dieser Balken wurde Leuwagen oder Lei-
wagen genannt (6).

Auf einigen englischen Schiffen waren die
Leuwagenbalken aus FEisen gebaut und in
einem Fall auch die Nuf}, durch die der Kol-
derstock steckte. Diese Ruderkonstruktion er-
gab stets cin Raumproblem, wofiir noch keine
Losung gefunden wurde. Durch diesen Balken
(Leuwagen) hatte man ein storendes Hinder-
nis in der Konstapelkammer, in der man vor
allem wihrend der Zeit des Kampfes stiandig

hin- und herlief, weil die Kartuschen fiir die
Geschitze hier in Regalen gelagert standen.

Man muflte, um einigermaflen aufrecht
unter diesen Balken durchlaufen zu konnen,
das ganze Deck dariiber zwei Fufl héher
machen, was verlorenen Raum bedeutete und
nur fiir eine hin- und herbewegte Ruderpinne
geopfert wurde. Das war auch cine Konstruk-
tion, die bei schlechtem Wetter manchmal un-
brauchbar wurde, denn es war nicht undenk-
bar, dafl die Ruderpinne brechen konnte,
wodurch dann die ganze Steuereinrichtung
ausfiel.

Es konnte geschehen, dafl bei einer ge-
brochenen Ruderpinne das Ruder so zu schla-
gen und schlingern begann, daf} es durchaus
denkbar war, dal der ganze Achtersteven aus
seiner Konstruktion gewrungen werden und
damit das Schiff verloren gehen konnte.

Die Vorkehrungen, um dicses Ungliick zu
verhindern, wurden in Form von Rudertaljen
getroffen. Das waren Kabel, die an der Hin-
terseite des Ruders an Bolzen mit Augen be-
festigt wurden, welche iiber Wasser durch das
Ruder durchgenietet waren. Die Kabel liefen
durch Locher in Holzklotzen, die achtern auf
die Kimmung des Spiegels genagelt waren,
zu Takeln, die durch einen Block mit den
Kabeln verbunden waren. Bei eventuellen Un-
fallen mit der Ruderpinne oder einem ande-
ren Teil der Steuereinrichtung konnte man mit
diesen Takeln das Ruder solange im Zaum
halten, bis cine neue Ruderpinne angebracht
wart.

Wenn das Ruder beschiadigt war oder sich
in solch einem Zustand befand, daf es ersetzt
werden mufite, hatte man, um diese Arbeit
zu erledigen, noch zwei Kabel an dem Ruder,
die nach oben in den Wulf liefen, womit das
Ruder geheifltt werden konnte (7). Jedes
Schiff, das lange gefihrliche Reisen unter-
nahm, hatte ein Mall des Ruders an Bord.
Ein Mall ist ein aus dinnen Planken herge-
stelltes Rudermodell; danach konnte dann bei
Verlust des Ruders ein neues hergestellt wer-
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Mann an dem Kolderstock, mit dem
durch die Nuf als Stiitzpunkt die Ruder-
pinne hin und her bewegt werden
konnte. Das Loch fiir den Kolderstock,
durch das das obere Ende dieses Stocks
ragte, wurde mit einem Haus abgeschlos-
sen, dessen Oberseite eine gebogene
Form hatte. Dies wurde die Luke des
Kolderstocks genannt.

Ruder mit einer Sorgleine nach oben mit
einer Nottalje nach der Seite.

Notruder. Mit den Maflen eines Ruder-
malls, das immer mit ecinem Schiff mit-
gegcben wurde, konnte mit Material, das
an Bord vorhanden war, ein Notruder
gebaut werden. Dies Ruder, das aus
einer Stenge und einigen Sticken Anker-
kabel hergestellt wurde, zusammengehal-
ten durch Planken, ist ein derartiges
Notruder.

Auch Ruderhaken wurden als Reserve
mitgenommern.
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den. Als Reservematerial wurden immer Fin-
zelteile des Schiffes mitgenommen, so wie Bal-
ken, Fingerlinge, Ruderhaken, Rundholz und
allerlei andere Sachen, die dringend nétig
waren. Im Notfall wurde wohl auch mal ein
Ruderteil oder ein ganzes Ruder aus Stiicken
des Ankerkabels hergestellt (8).

Der Spiegel

Der achterste Teil von beinahe allen Schiffen
ist jahrhundertelang am meisten mit Schnitz-
arbeiten und Malereien verziert gewesen. Die
Bilder und Ornamente waren Abbildungen
von Menschen und Tieren, wie Delphinen,
Pferden, Hunden und vor allem Léwen; die
Ornamente bestanden vielfach aus Ranken,
Gewinden, Girlanden und allerhand Sym-
bolen (1).

Am Ende des 18. Jahrhunderts bestanden
die Verzierungen im allgemeinen nur noch
aus Ornamenten und profilierten Leisten. Ge-
wohnlich wurden alle die Dinge verziert, die
im tédglichen Leben genutzt wurden, und je
reicher der Besitzer war, desto mehr Verzie-
rungen gab es; so war es auch auf den Schif-
fen. Wo der am hochsten Gestellte sich auf-
hielt, wurden auch die schénsten Verzierun-
gen angetroffen. Die Verzierungen am Galion
waren darauf gerichtet, Respekt und Furcht
einzuflofien.

Der Aufbaun des Spiegels

Eine andere Bezeichnung fiir den Spiegel war
Heckbord oder auch Hackbord. Wahrschein-
lich ist diese Bezeichnung in Gebrauch ge-
kommen, weil die Balken und Querbalken
des Achterstevens beim Bauen in noch offenem
Zustand einem Gitter (hollindisch Hek —
Gitter) gleichen (2). Die breiten Teile, die
dagegen genagelt wurden, nannte man Borde
oder Hackborde. So wurde der Name Hack-
bord bereits beim Zimmern der Achterseite

des Schiffes verwendet. Das erste oder un-
terste Hackbord safy iiber den Wulfplanken,
die oberhalb des Heckbalkens angeordnet wa-
ren. An der Trennstelle zwischen Wulf und
Hackbord safy eine Deckleiste. Diese Deck-
leiste ragte zur Seite doppelt so weit heraus
wie nach achtern, weil an der Seite auf der
Deckleiste die Galerien begannen. Die Knie
der Galerien ruhten auf den Berghdlzern (3).

Der zweite Teil des Hackbords war der
Teil, in dem die Fenster der Kajiite angeord-
net waren und an dem die oberen Teile der
Galerien anlagen. Auch dieses Hackbord
wurde mit einer umlaufenden Leiste abge-
schlossen, die gleichzeitigc die Oberseite der
Galerien bildete.

Das dritte Hackbord reichte so weit nach
oben, daf} die Oberseite neben der Verteuning
lag. Es hatte die Breite des Schiffes, und an
der Seite dieses Hackbords saflen aufrecht-
stchende Holzbalken; sie wurden auch Tar-
men genannt und hiufig in Mannsform
geschnitzt, wodurch sie dann auch die Bezeich-
nung Huhkmannen erhielten (4).

Uber diesem Hackbord kam zum Abschlufy
hiufig noch eine schén geschnitzte Planke
zwischen zwei profilierten Leisten. Die Unter-
kante dieser Planke wurde so angeordnet, daf}
die Leiste darunter mit der Reling auf der
Verteuning zusammenfiel.

Das vierte und oberste Hackbord, das iiber
die Oberseite der Huhkmannen hinausragte,
stand auf einer Leiste, die mit dem Rahholz
der obersten Reling des Schiffes gleichlief.
Dieses Hackbord war das schonste und am
meisten verzierte von den vier Hackborden.

Es war iiblich, den mittleren Teil hiervon
als Schild auszufiihren und die Seiten durch
Lowen oder Meerestiere zu flankieren. Die
Bildhauerarbeit, die gegen die Hackborde ge-
nagelt wurde, war aus Kiefernholz hergestellt,
haufig aus alten Schiffsbalken, aber auch aus
abgedankten Masten und Rahen.

An der Binnenseite war das oberste Hack-
bord fest mit Balken an das dritte Hackbord
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1 Bildhauerarbeit der Hackborde

6 Das oberste Hackbotrd war an den achte-
ren Auflangern oder Heckstiitzen und dem
schweren Knie der Kampanjeflagge befe-
stigt.
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genagelt, und die unteren Enden der Balken
reichten bis zum zweiten Hackbord, wurden
dort befestigt und dienten so wie an der
Schiffsseite die Bordwandstiitzen (5).

Die Leiste, die die Galerien und Hack-
borde umschlof}, wurde Schlingerleiste ge-
nannt, da sie achtern von der Mitte aus mit
einer Krimmung nach oben begann und mit
einer zierlichen Linie nach unten lief, darauf
wieder anstieg bis zu einer Hohe gleich der
erstgenannten Kriimmung, um dann an der
Seite wieder lings dem breitesten Teil der
Galerien schrig nach unten zu laufen. Diese
Leiste mufite ausgewogen auf- und niederlau-
fen, denn mit dieser Schlingerleiste stand und
fiel das ganze Achterschiff.

Die Verzierungen und die Bildhauerarbeit
wurden, nachdem der Spiegel mit breiten
Planken bezimmert und geschlossen war, da-
gegen genagelt, mit Ausnahme des vierten
Hackbords. Das war durch einige lange Bal-
ken mit den unteren Hackborden verbunden,
wodurch diese Bildhauerarbeit von allen Sei-
ten sichtbar war.

Ein Bildhauer verdiente fiir die gesamte
Bildhauverarbeit an einem Schiff von 133 Fufy
Linge 150 Gulden. Diese Bildhauerarbeit
wird nicht sehr kompliziert gewesen sein, da
nach einer anderen Kalkulation ein Schiff von
147 Fufl Linge seine Bildhauerarbeit fiir 315
Gulden aufgenagelt erhielt. Diese Betrige
sind aus Unkostenrechnungen iibernommen,
die von Cornelis van IJk geschrieben wurden.

Nach dieser kurzen Zusammenfassung iiber
den Aufbau des Schiffsspiegels will ich zur
Beschreibung des Spiegels der ,,Prins Willem*
iibergehen. Dabei beginnen wir jedoch mit der
Schlingerleiste, die auch bei diesem Schiff
einen prichtigen Verlauf hatte. In der Mitte
unter dieser Leiste ist ein Schild mit den ein-
geschnitzten Buchstaben V. O.C.; dariiber
war im Schild ein Z fiir Zeeland (Seeland)
und vnten im Schild das M von Middelburg.

Zu jeder Seite dieses Schildes standen zwei
Tarmen mit einem Fenster dazwischen, die

mit Lukendeckeln verschlossen werden konn-
ten.

An den Ecken des ersten Hackbords sind
schrig nach vom hingende geschnitzte Manns-
figuren angebracht. Dieses Hackbord ist nach
auflen gewdlbt und steht auf der obersten
Deckleiste des untersten geraden Wulfs, der
wieder oben auf dem Heckbalken stand.

Der gerade Wulf ist mit einer Stadtansicht

“von Middelburg bemalt, durchschnitten von

vier Tarmen, die mit Mannskopfen verziert
sind. Auch in diesem Teil sitzen zwei Fenster
mit Lukendeckeln und in der Mitte das Hen-
negat, durch das die Ruderpinne hindurch-
ging. Um dieses Gat ist eine Pforte gemalt.

Uber den Wulfplanken beginnt das zweite
Hackbord, bei dem die Ecken mit in halb lie-
gender Haltung ruhenden Huhkmannen be-
ginnen; sie flankieren sechs Fenster, zwischen
denen Bilder angeordnet sind. Auf ihren Kop-
fen ruht eine Leiste, auf der wiederum Kon-
solen ihre Abstitzung finden, die die schwere
Leiste des dritten Hackbords tragen. Auch
zwischen den.Konsolen sitzen zwei Fenster
mit Lukendeckeln.

Auf dem dritten Hackbord ist die Figur des
Prins Willem abgebildet. Der Prinz wird von
zwel liegenden Lowen flankiert, von denen
der eine in seinen Pranken einen Stock mit
einem Hut und der andere ein Orangenbidum-
chen hilt. Dariiber ist eine Gardine drapiert,
die an den Seiten herabhingt. In den Ecken
an der Oberseitec zwei Engel, die den Prinz
mit Posaune und Palmenzweig preisen. Der
Teil wird mit Leisten abgeschlossen, und zwi-
schen ihnen befinden sich Verzierungen, worin
»Anno 1651 steht; an der oberen Seite und
an der Auflenseite zwei prichtige als Huhk-
mannen verzierte Tarmen.

Uber dem dritten Hackbord steht das letzte
und oberste vierte Hackbord mit einer profi-
lierten Leiste, die wie eine Krone tiber allem
das ganze abschlieft. In der Mitte des ober-
sten Hackbords steht ein Schild mit dem Wap-
pen von Middelburg. Dieses Schild wird von
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4 Hacdkborde, teilweise mit Schnitzwerk ver-
sehen
1. Achtersteven
2. Geschatzpforten
3. Spiegelplanken
. Heckbalken
. Tarmen (Knie)
. Hennegat
. Wulfplanken
. Leisten
g. Schlingerleiste
ro. Kajiitenfenster
11. Schilder
12. Huhkmannen
13. Najaden
14. Delphine
15. Hackbord
16. Fensterlukendeckel
17. preisende Engel
18. Lowe mit Orangenbiuinchen

00~ ONvw

2 Konstruktion von Heck und Spicgel 19. Prins Willem
3 Anordnung der Heckplanken sowie der 5 Hackborde, Wulf und Spiegel, getrennt
Leisten und der Schlingerleiste iibereinander zum FErkennen der Einzel-
1. Spiegelplanken teile
2. Wulfplanken 1. Spiegel
3. Hackbord 2. Wulf
4. Schlingerleiste 3. 1. Hackbord
5. Heckbalken 4. 2. Hackbord
6. Leisten 5. 3. Hackbord
7. Heckstiitzen 6. 4. Hackbord
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zwei Meeresengeln mit Fackeln prisentiert,
die auch als Najaden bezeichnet werden und
die mit Delphinen verschlugen sind.

Das ganze ist offen gearbeitet; das bedeu-
tet, dafd das Schnitzwerk offen und durch-
schnitten ist, was wiederum zum Ziel hatte,
moglichst wenig Wind einzufangen. Auf dem
Kampanjedeck, gegen die Binnenseite des
obersten Schildes, steht ein Knie, das auch
als Stuhl bezeichnet wurde, an dem der Flag-
genstock der Kampanje befestigt wurde.

Das Galion

Das Galion ist ein nach vorn vor dem Vor-
steven sich erstreckender Teil des Schiffes.
Um die Mitte des 17. Jahrhunderts ragte das
Galion ein Sechstel der Schiffslinge nach
vorn, spéter, gegen Ende des 17. Jahrhunderts,
ein Achtel und manchmal noch weniger. Das
Galion diente u. a. als Platz, um Arbeiten an
der Blinderah und am Blindesegel zu verrich-
ten, um die Taue zu belegen und zu bedienen,
die vom Vormast Gber den Bugspriet nach
unten liefen und zur Verschonerung des Schif-
fes insgesamt.

Auch die Aborte fiir das gewdhnliche Volk
wurden auf das Galion gezimmert (x). Als
Strafmafiregel wurde manchmal jemand vorn
im Galion gefesselt, und das iiberkommende
Wasser tiberspiilte den Mann; wie eine nasse
Katze wurde er dann, nachdem er seine Zeit
abgesessen hatte, wieder binnenbords geholt.
Das wurde als eine leichte Strafe angesehen.

Der unterste Auslieger wird bei der PriNs
WiLLEM 30 Fufd nach vorn gesteckt haben und
am Steven so dick wie dieser gewesen sein;
an der Vorderkante beim Lowen ein Drittel
weniger (z2).

Gegen den untersten Auslieger und das da-
hinter liegende Bergholz kamen lange, zier-
lich mit dem Auslieger gebogene Knie. Sie
waren an den Auslieger und das Bergholz
genietet und mit einem runden Profil verziert.

Der unterste Auslieger mufdte so laufen, dafd
er mit dem durchlaufenden Bergholz nach
vorn einer Linie folgte. Blieb man mit dem
Auslieger unter dieser Linie, dann konnte der
Effekt seines Hingens eintreten.

Der Lowe war manchmal 14 %2 Fuf} lang.
Das waren rund vier Meter. Nach den Be-
rechnungen von Witsen war er auf der Schul-
ter 1 Fufl 8 Daumen und hinten 1 Fuf} 4 Dau-
men breit (3).

Der Lowe, der ein Drittel und bisweilen
die Hilfte des untersten Ausliegers als Linge
hatte, war aus gutem Weiden- oder Linden-
holz hergestellt. Kiefernholz war zu windris-
sig und Ulmenholz zu schwer, nach Angaben
von van IJk. Das Es oder Kriill lag auf dem
Riicken des Lowen. Die Vorderseite des Kriill
mufite, wenn es gut proportioniert war, mit
der Vorderseite der Nase des Lowen auf
einer Linie liegen, so van IJk. Hinter dem
Lowen wurde das Kriill mit N#geln und Bol-
zen auf den obersten Auslieger genietet. In
die oberste Halfte des Kriill war eine Sponung
gehackt, um die Regeln, die die Seiten des
Galions bildeten, aufzufangen und einzu-
schlief’en. Hinter dem Lowen, auf dem Aus-
lieger, kam der Kamm (4). Das ist eine mit
Schnitzwerk an der Seite verzierte Planke, die
mit dem untersten Auslieger mitlief. Diese
mufite die Breite der Fiillungsstiicke zwischen
den untersten Berghdlzern haben und eine
Dicke von einem Viertel der Stevens. Der
Kamm wurde mit einer Sponung auf dem
Auslieger eingelassen. Der oberste Auslieger
schloff wieder mit einer Sponung iiber den
Kamm an. Die Vorderseite des Kamms war
in Breite und Dicke um ein Drittel geringer
als die Hinterkante des Kamms.

Der oberste Auslieger wurde gewohnlich
ein Drittel weniger dick genommen als der
unterste Auslieger und auch in den Steven
eingelassen. Die oberste Regel war hinten so
breit wie das Rahholz, und das hinten nach
oben gebogene Teil wurde so dick und breit
wie moglich gemacht. An dieses Holz wur-
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1 Blick auf die Lauseplicht und das Vor-

schott der Back. 1 ist die Brille von
einem der Aborte.

2 Das Scheg und die Auslieger am Vor-

steven mit den Schloiknien an der Seite
1. das Scheg

2, unterster Auslieger

3. oberster Auslieger

4. Schloiknie

5. Kriill mit Sponungen fiir die Regeln

3 Der Léwe lag mit Bauch und Brust auf

dem untersten Auslieger. Die Vorderpfo-
ten auf der Oberkante und die Hinter-

pfoten neben dem Auslieger. Das Kiiill
schlof’ sich tiber dem Riicken des Lowen
an und wurde mit Bolzen durch den
Léwen auf den untersten Auslieger ge-
nictet.

Losgenommenes Scheg mit Ausliegern
und dem Xamm dazwischen. Dieser
steckte zwischen den Ausliegern in deren
Sponungen.

1. das Scheg

2. der unterste Auslieger

3. der oberste Auslieger

4. der Kamm




Die Regeln im Verhiltnis von Dicke und

Linge und der Romerkopf an der Hin-

terseite der obersten Regel

Regeln mit Verzierungen

1. Romerkopf, wurde an den Bughélzern
befestigt

2. Der vom Bildhauer bearbeitete Driik-
kerbalken des Kranbalkens

3. Von Bildhauern bearbeitete Regelstiit-
zen

Konstruktion des Galions, das sich auf

dem obersten Auslieger befand, mit den

Regeln, die in die Sponungen des Kriill

schlossen

1. Brookstiick

2. Betingbalken

3. Knie

4. Gritingsdeckbalken

7

5. Regeln
6. oberster Auslieger
7. Sponung fir den Kamm

8. die Volute des Kriill

77



8

9

10

11

.i
!
I
!
!
|
|
|
|
f

=R 8]

=

.
—

Am Vorsteven angeschlossener Auslieger,
das Schloiknie, darunter der Blasebalken
Kranbalken mit losem Takel, die Riist-
leine auf der LAuseplicht

Kranbalken und Penterbalken auf der
Back. Der Penterbalken wat notwendig,
um den Anker gegen die Bordwand zu
setzen (kippen).

1. Penterbalken

2. Kranbalken

3. Rustleine, geht durch den Ankerring
Projektionszeichnung des Galions
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den die Romerkopfe geschnitzt, und es wurde
gegen die Bugholzer der Back genagelt. Nach
vorn hatte die Regel noch die halbe Dicke
des Stevens. Die unterste Regel mufite iiber-
all ein Achtel weniger dick und breit sein als
die oberste, und die mittelste durfte auch das
Mittel in der Stidrke von oberster und unter-
ster Regel annehmen (5). Vorn schlossen die
Regeln in eine Sponung des Kriills und hin-
ten gegen die Bughdlzer und Berghdlzer.

Die Knie zwischen den Regeln und dem
obersten Auslieger durften in der Dicke im
Vierkant an der Stelle, an der sie genagelt
wurden, dem obersten Lieger gleich sein. Die
Regeln hatten als Verzierung ein Halbrund-
profil tiber die ganze Linge, das sich von hin-
ten nach vom in der Dicke verminderte. An
den Seiten wurden gegen die Regeln und die
Knie Holzstlicke in Form von Najaden oder
Meeresjungfrauen zur Verschénerung des gan-
zen genagelt (6).

Zwischen den Knien wurden kleine Balken
mit Lippen in die Knie eingelassen und fest-
genagelt. Auf die Balken wurden Gritinge
gelegt. Das sind in Rautenform aufeinander
eingelassene kleine Balken und ILatten mit
viereckigen Offnungen von 3 oder 4 Daumen.
Diese Gritinge dienten im Galion als Fuf}-
boden.

Auf der obersten Regel waren hiufig ge-
bogene Betingbalken eingelassen, mit Beleg-
nigeln — hiufig auch Koffeindgel genannt —
zut Belegen des Guts der Oberblinde. Sie
mufiten die Dicke und Breite der Regel an
der Stelle haben, an der sie befestigt wurden
(7)- Unter den Knien, die gegen die untersten
Auslieger und Bergholzer genietet waren,
wurden Holzblécke in einer dreieckigen Form,
die nach oben hohl weggehackt waren, ge-
nagelt. Diese Holzstiicke wurden Blasebalken
genannt. Thre Aufgabe war es, das herauf-
schlagende Wasser von dem Bug abzuwenden
und zuriickfallen zu lassen (8). Vorn an dem
Galion wurde ein Stiick Holz iber die Regeln
genagelt, nachdem es erst passend gemacht

wurde, so dafl es die Regeln umschlofs. Dieses
Holz wurde Brookstiick genannt. Die Kran-
balken sind die Balken, die auf der Liuse-
plicht mit Bolzen angenietet waren und aber
die Regeln hinaus nach auffenbords ragten.
Damit wurden die Anker geborgen. Mit Hilfe
der Ristleine und einem Kattakel wurden die
Anker, wenn sie lose unter dem Schiff hingen,
gegen die Bordwand geholt und mit anderen
Leinen an der Bordwand festgebunden. Der
Kranbalken war ebenso dick wie der Vor-
steven und die Breite war gleich oder etwas
geringer. Hiufig wurden Kranbalken durch
das Vorschott der Back gefiihrt und auf einem
Balken hinter dem Schott festgenietet (g).

An der Auflenseite safs zur Abstiitzung der
Driicker, ein schrig angeordnetes Stiick Holz,
in das haufig ein Satyrkopf geschnitzt war
(nicht bei der Prins WiLLEM). Auf dem Mo-
dell der Prins WiLLEM ist dieser Driicker der
hinterste Verbindungsbalken tiber den Regeln.
Der Fensterbalken war ein loser Hilfsbalken.
Er war weniger dick als der Kranbalken und
haufig aus Kiefernholz hergestellt. Der Kran-
balken selbst war aus Eichenholz (10).

Der Fensterbalken war ein lose auf der
Back liegender Balken und wurde benutzt,
um schwere Anker, die nicht allein durch den
Kranbalken gegen die Bordwand gebracht
werden konnten, heben zu helfen.

Masten und Rundhélzer

Um die Mitte des 17. Jahrhunderts hielt man
sich in der Schiffbauwelt beim Bestimmen der
Mastldngen an die folgenden Formeln: Man
nehme dreimal die Breite des Schiffes fiir die
Liange des Grofimastes. War ein Schiff breiter
als 27 Fuf}, dann nahm man 3 X 27 Fuf}
und dazu die Anzahl Fuf}, die das Schiff brei-
ter als 27 Fufl war. Damit wurde die Linge
des Grofimastes fir groflere Schiffe gefunden.
Fir die Dicke des Mastes nahm man 1 Fuf§
je 17 Fufd Schiffsbreite.
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1 Masttopp mit den Salingen auf den Klam-
pen, dariiber die Kalben, diec dazu dien-
ten, die Wanttaue vor Beschidigungen zu
bewahren. Zwischen den Salingen steckte
die Stenge.

2 Masttopp, auseinandergenommen

1. Mast

2. Klampen oder Wangen
3. Langssalinge
4. Kalben
5. Kurzer Zapfen fiir das Eselshaupt.
3 Funktion von Eselshaupt und Salingen

Den Fockmast machte man 8 Fufd kiirzer
und 2 Daumen diinner im Durchmesser. Die
Toppen der Masten, das sind die Teile, die
iiber die Marsen hinausragen, mufiten /10 der
Mastlinge haben. Auch die Toppen der Sten-
gen mufiten /10 dieser Linge besitzen. Die
Toppen der Bramstengen wurden in der Regel
langer gehalten, manchmal sogar /e dieser
Linge (1).

Das Knie auf dem Bugspriet mufite so
lang sein wie der Topp der Grofistenge.

Salinge waren Balken, die man unter die
Marsen zu deren Unterstiitzung an die Mast-
toppen nagelte. Die Salinge ruhten selbst wie-
der auf Klampen, die unter die Salinge ge-
nagelt wurden. Diese Klampen waren nach
vorn etwas breiter als der Mast. Das diente
dazu, die Stenge auf ihrem Platz zu halten,
die zwischen den Salingen durchgesteckt wer-
den konnte. Die Salinge waren in Schiffslings-
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richtung an den Mast genagelt und hieflen
deshalb auch Lingssalinge. Quer dariiber und
eingelassen in die TLingssalinge lagen die
Quersalinge. Die vorderste Quersaling lag so-
weit nach vorn, daf} die dicke Unterseite der
Stenge genau zwischen die Quersaling und
den Mast geschoben werden konnte. In die
Unterseiten der Stengen wurden Scheiben ein-
gebaut, durch die das Stengereep geschoren
war (2, 3).

Die Lange der Lingssalinge betrug */3 der
Schiffsbreite, und fiir je 1t Ful Linge war
die Héhe 9 Daumen. Die Breite machte man
3/: der Hohe. Die Quersalinge wurden etwas
kiirzer gehalten; deren Hohe war wie die
Breite der Lingssalinge, und die Breite betrug
3/ der Hohe. Die Focksalinge wurden 1'/2
Fuf} kiirzer genommen.

Wenn man tber die Mafle der Salinge
sprach, hatte man es immer mit Lingssalingen



zu tun; die Mafle der Quersalinge erhiclt
man dann aus diesen Maflen. Die Salinge der
Grolstenge und der Fockstenge hatten die
halbe Linge ihrer Mastsalinge und ihre Héhe
und Breite entsprechend dem Verhiltnis. Fur
die Lange der Grofimarsstenge rechnete man
“/+ der Schiffsbreite, auch wieder bis zu 27
Fuf. Wenn das Schiff breiter war, zihlte man
die Anzahl Fuf} dariiber den “/s hinzu. Das
war die Lange der Grofimarsstenge. Die Bram-
stengenlidnge erhielt man wieder, indem man
die Hilfte von °/10 der Marsstenge nahm.

Die Vormarsstenge war 8 Fufd kiirzer als
die Grofimarsstenge, wenn das Schiff breiter
als 27 Fufl war. Fir Schiffe von weniger als
27 Ful} Breite wurde die Vormarsstenge 6 Fufs
kiirzer gchalten und die Bramstenge gleich der
Grofibramstenge. Dic Linge des Bugspricts
wurde gleich der halben Schiffslinge gemacht
und die Dicke gleich der des Fockmastes.

Der Sprietmast, auch Oberblindestenge ge-
nannt, mufite */s kiirzer sein als die Vorbram-
stenge.

Die Linge des Besanmastes war so grof8
wie die der Groflstenge, gemessen von der
Unterkante bis zur Oberkante der Salinge.
Das war die Liange des Besanmastes bis zur
Steuerplicht. Der Raum unter der Steucrplicht
wurde dann der Besanliange hinzugezahlt, weil
dieser Raum in der Hohe hiufig unterschied-
lich war; die Spur des Besanmastes stand auf
dem Deck unter der Steuerplicht. Die Kreuz-
stenge nahm man wieder Y6 linger als dic
Grofibramstenge.

Wenn die Liange der Grofirah berechnet
werden mufite, zahlte man 2 X die Breite
des Schiffes und addierte die Anzahl Fuf},
die es breiter war als 27 FufS, hinzu. Die
Liange der Fockrah wurde wicder 8 Fufd kiirzer
-gehalten und dje Marsrahen 3/s ihrer Unter-
rahen. Die Bramrahen hatten wieder */5 der
Liange ihrer Marsrahen.

Die Besanrute hatte cine Liange, die zwi-
schen der der Grofirah und der Fockrah lag.
Die Blindrah mufite 8 Fuf} kiirzer werden als

6 PRINS WILLEM

die Fockrah und die Oberblindrah /5 davon
oder etwas weniger. Die Bagienrah war Ys
kiirzer als die Grofimarsrah, und die Kreuzrah
war wieder /s der Bagienrah lang oder etwas
kirzer. Die Leesegelspieren wurden einige
Fuf} kiirzer genommen als dic Linge der hal-
ben Rah, die ihnen die Abstiitzung gab.

Die Rahen waren etwas diinner gehalten
als dic Masten unter den Hummern, an denen
sie fuhren.

Die Marsen

Fir vicle heutige Leser ist ,die Mars“ ein
unbekanntes Wort. Liest man jedoch das Wort
Krahennest, dann weifl jedermann, was das
bedeutet. Die Schiffe im 15. Jahrhundert und
auch die kleinen Jachten in spiterer Zeit hat-
ten zwar ecine Art Faf fir den Ausguck an
einen Mast gebaut, der wurde jedoch auch
nicht Krihennest genannt, sondern ,,Ommer®,
das gebriauchliche Wort fiir Fafs oder Tonne
(im Hollandischen), von dem nun noch das
Wort Hummer iibriggeblicben ist. Das ist
eine Verdickung unter dem Topp, auf der die
Salinge stehen. In den Hummern der Stengen
saflen Scheiben, durch die die Rahrceps lie-
fen. Auf diese Weise konnte die Rah ge-
strichen werden.

Nach einem schriftlichen Reglement aus
dem 17. Jahrhundert sollten die Marsen auf
den Schiffen, die breiter als 27 Fufl waren,
iiber die Marsbander ?/s der Schiffsbreite ha-
ben.

Die Vormars muflte liber die Marsbin-
der 1'/2 Fuf} kleiner werden. Und die Marsen
auf dem Bugspriet und dem Besanmast er-
hielten ungefihr die Halfte der Grofimars-
breite. Wenn die Schiffe weniger als 27
Fuf} breit waren, mufte die Mars ‘6 weniger
breit genommen werden. In der Regel mufiten
auf Schiffen von 16 bis 18 Fulb Breite x Mars
gefiihrt werden, auf Schiffen von 22 Fufl
Breite 2 Marsen und auf Schiffen von 27 Fuf}
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1 Eine Mars ohne Piittinglécher im Rand

1. Das Soldatengat

2. Rand auf der Mars
Kreuzweise iibereinander  genagelte
dicke Planken von 1%/s Daumen Dicke
bilden meines FErachtens die steifste
Konstruktion fiir eine ,rundc” Mars.
Die Gesamtdicke ist dann 3/, Daumen.

2 Mars in Draufsicht und Seitenansicht. Die

unterstcn Marsplanken kamen quer auf

die Langssalinge. An der Vorderseite Lo~

cher im Rand fiir die Hahnepoten; an

der Scite auf dem Rand dic Locher mit

Fisenbeschldgen fiir die Jungfern; auf der

Mars Lécher, durch die divetse Taue

durchgefithrt wurden.

1. Locher fiir die Marssegeltaue

2. Lécher fiir die Marsrah-Toppnanten

3. Locher fiir die Marssegel-Dempgor-
dingtaue

4. Locher fiir holende Parten der Takel

5. Krampen fiir die Takel

6. Schiitze fir Piittingeisen

7. Locher fiir Hahnepoten

8. Soldatengat.

5 Mars auf den Salingen und diec Hahne-

poten nach dem Stag

Soldaten auf der Mars, die sich zum

Kampf riisten

1. Wasserfaf}, um einen beginnenden Brand
zu léschen

2. Fafichen mit Granaten

Mars mit Rand, cinigen Knien und einem

Teil des Marsbandes, Schampeliun

1. diec Knie

2. der Marsrand oder das Schampeliun

3. Marsknie, insgesamt 24 fiir die Fock-
mars

4. Planke mit eingeritztem Teil des Mars-
randes

Verschiebbare oder streichbare Stenge. Er-

findung von Krijn Wouters, 1570 Schiffer

zu Enkhuizen
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Breite 4 Marsen. Einzelheiten werden in die-
ser Schrift micht angegeben. Nicolas Witsen
ist dagegen ausfiihrlicher in seinen Angaben.
Er stelite fest, daf fiir je 1o Fufl Schiffslange
9 Daumen im Durchmesser der Grofmars ge-
nommen werden mufiten. Weiter sollte die
Grofimars 14 Knie haben. Und das Marsband,
das von Witsen Schampeliun genannt wurde,
mufite 5 Daumen breit sein und genau so
hoch von der Mars absteben, wihrend die
Dicke 2'2 Daumen sein mufite. Die Mars-
dicke mufite 3% Daumen betragen. Der
Marsboden wurde Herz genannt (x).

Darauf waren ncben und hinter dem vier-
eckigen Loch noch Lécher gebohrt, durch die
Tauwerk, das von oben kam, durchlaufen
mufite. Diese Locher wurden noch mit Eisen-
bandern beschlagen, um sie gegen Abnutzung
© zu schiitzen (2).

Die Schifie fithrten hiufig keine Bramsten-
gen, sondern hatten lange Flaggenstengen auf-
gesetzt. Diec Bramstengen wurden dann an
den Riisten mitgefithrt. Auflferdem wurden
zusitzliche Marsen fiir die Marsstengen mit-
genommen und in den Ozeangebieten aufge-
setzt, in denen wenig Wind zu erwarten war.
Deshalb kamen auch auf den Stichen und
Bildern des 17. Jahrhunderts nur wenige
Schiffe mit doppelten Marsen vor.

Die Verhiltnisse von Witsens Berechnun-
gen fir dic Matsen sind etwas zu klein im
Vergleich zu den Maflen, die fiir unser Modell
umgerechnet wurden. Die Grofimars auf dem
Modell diirfte dann nur 84 mm im Durchmes-
ser haben. Jedoch die ,,Entsprechende Ausrii-
stung® aus den Jahren 1650 bis 1660 stimmt
vollstindig mit den Mafien der Marsen auf
dem Modell iiberein, wenn sie umgerechnet
sind. Auch die Berechnungen von Cornelis
von ITk stimmen mit dem Modell iiberein. Er
schreibt, daf} die Marsen in erster Linie die
Aufgabe haben, die Stengewanten zu spreizen
und als Arbeitsplattform zu dienen, um die
Marssegel zu setzen oder bei weniger gutem
Wetter von dort aus zu bergen.

An der Vorderseite wurden oftmals Schafs-
felle angebunden, um die Segel gegen Scham-
filen zu schiitzen. Auflerdem band man Taue
von der Vorderseite aus nach cinem Punkt
auf dem Stag. Das waren dic Hahnepoten.
Dieser Schutz war nicht iiberfliissig. In weni-
gen Stunden konnte etwas durchgescheuert
oder gebrochen sein (3).

Bei Kriegsschiffen wurden Schanzkleider
um die Marsen gehangt; das waren rot-
gefirbte dicke filzartige Decken, zum Teil als
Schutz fir die Soldaten, die auf der Mars
postiert wurden, und zum Teil, um den Geg-
ner nicht erkennen zu lassen, was an Kriegs-
gerdt dort untergebracht war.

Es war ublich, ein kleines Geschiitz und
verschiedene Handbiichsen auf der Mars auf-
zustellen, auch ein Fafl mit Granaten und zur
Bekdmpfung von eventuellen Brinden ein
Wasserfafld (4).

Die Mars mufite lose um den Mast gebaut
werden. Das Herz, der Boden der Mars,
durfte nirgends den Masttopp oder die
Stenge beriihren. Die Stenge durfle nirgends
in Zwang kommen, wenn sie gestrichen wurde,
und das geschah bei schlechtem Wetter, wenn
viel Bewegung in den Stengen war.

Auch vonIJk gab an, dall der Durchmesser
der GroBmars */5 der Schiffsbreite betragen
mufite tiber die Marsbinder, wie auch dic
Empfehlung aus der ,Entsprechenden Aus-
riistung® war.

Dic Fockmars ist /10 weniger breit und die
Mars auf dem Bugspriet, die Sprietmars, etwas
weniger als die Hilfte der Grofimars. Die
Besanmars hat etwas mehr als dic Hilfte der
Grofimars. Die Grofibrammars hat etwas we-
niger als die Hailfte des Durchmessers det
Grofimars und die Vorbrammars Y10 weniger
im Durchmesser.

Das viereckige Loch im Boden betrug wie-
derum ?/5 des Marsdurchmessers iiber die
Marsbinder und fir jeden Fufl Marsbreite
saflen 2 Klampen oder Knie auf dem Rand
(5). Das vorderste Loch der Piittingcisen
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kam immer vor der mittelsten Klampe an der
Seitc. Das Streichen der Stengen war cine
Erfindung von Krijn Wouters, Schiffer zu
Enkhuizen, im Jahre 1570. Vorher wurden
die Stengen gegen die Masten genietet und
umwickelt. Dem Beispiel dieser Erfindung
folgte ganz Europa (6).

Van IJk sagte auch, dafl Schiffe, die Zonen
befahren mufiten, in denen schr viel Wind-
stille zu erwarten war, mit doppelten Marsen
ausgeriistet wurden. Normalerweisc fiihrte
man an jedem Mast nur cine Mars. Die
Brammarsen hatten den Vorteil, daf} die
Bramsegel leichter bedient werden konnten.

Die Verhiltnisse in der ,.Entsprechenden
Ausriistung® und die von van IJk stimmten
nach den notwendigen Umrechnungen voll-
standig mit dem Modell der PriNs WiirLeMm
iiberein.

Die Eselhiupter

Eselhdupter sind Teile der Masten; sie die-
nen dazu, die verschiedenen Mastteile mitein-
ander zu verbinden, wobei dic Salinge dic
Abstiitzpunkte sind, dic in einem bestimmten
Abstand unter den Esclhduptern um den
Mast genagelt sind. Der Abstand zwischen
Saling und Eselhaupt wurde Topp genannt.

Die Salinge haben cine doppelte Aufgabe:
einmal unterstiitzen sie die Marsen, und zum
anderen dienen siec dazu, die Stenge gegen
den Mast zu halten. Die Stenge ist das erste
Verlangerungsstiick des Mastes.

Dieses System hatte den Zweck, die Stenge,
wenn es crforderlich war, nach unten zu
holen, was man Streichen nannte. Von ciner
nach unten gebrachten Stenge wurde gesagt.
daf} sie im Holl stand.

Masten kleinerer Schiffe waren aus einem
langen Baum gefertigt, fiir Schiffe von 130 bis
150 Fufd Linge und mehr wurden Masten von
30 bis 40 Metern benétigt, und solche langen
Biume waren schwer zu bekommen, da sie
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auch noch kerzengerade und von gutem Holz
sein mufiten. Deshalb wurden die Masten aus
aneinander gelaschten Stiicken hergestellt, die
vernictet waren und danach mit Tau um-
wickelt wurden, so daf} ein Ganzes entstand.

Durch die Erfindung der verschiebbaren
Stenge von Krijn Wouters kamen gleichzeitig
dic Esclhdupter auf. Das waren schwere
Eichenholzblocke, die extra auf der Werft
ausgesucht wurden. Diese Blocke wurden,
nachdem sie auf Linge, Breite und Dicke ge-
bracht worden waren, wobei die Oberkante
abgerundet wurde, fiir den Mast passend ge-
macht, indem das Ende des Masttopps eincn
Vierkantzapfen erhielt und ein gleichgrofies
Loch unten im Eselhaupt angebracht wurde.
An der Vorderscite des Esclhauptes wurde
cinec Aushohluasg in der Tiefe der halben
Stenge (halber Durchmesser) angebracht (1).

Beim Anpassen des Eselhauptes auf den
Mast mufite noch etwas Platz zwischen der
Vorderseite des Mastes und der Hinterseite
der Strenge bleiben; er diente fir die Want-
taue, die um den Topp des Mastes gelegt
wurden. Die Stenge durfte, wenn sie gestri-
chen wurde, die Wanttaue nicht schamfilen.
Die Vorderscite des Esethauptes war durch
cine Klinke, die auch Kalb genannt wurde,
geschlossen (2). Das war ein Holzstiick, das
gleichfalls ecine Aushshlung von halber Sten-
gendicke hatte. Wenn dieses Holzstiick am
Esclhaupt befestigt war, entstand cin rundes
Loch mit einem Gesamtdurchmesser, der et-
was grofler war als der Durchmesser der
Stenge (3).

Die Untersciten der Stengen blicben vier-
eckig; der viereckige Teil war von den Salin-
gen eingeschlossen, um ein Drehen zu ver-
hindern. Die Stenge konnte dann ungehindert,
ohne zu klemmen, gestrichen werden. Auch
die Esclhiupter von Grof3- und Fockmast hat-
ten eine Doppelfunktion; so wurden diese
Esclhiupter auch dazu benutzt, die Rahreeps
von Grof- und Fockmast zu tragen; dafiir
dienten die Rillen, dic Keelen genannt wur-



den und die in die abgerundeten Obersciten
cingearbeitet wurden. Die Klinken waren nach
vorn schrig ablaufend gehackt und die Vor-
derscite ctwas abgerundet zur Seite hin.
Schwere Bolzen, die durch die Vorderseite der
Klinken bis zur Hinterseite des Esclhauptes
fihrten, hielten die Klinken fest auf ihrem
Platz.

An der Hinterseite der Esclhiupter wurden
die Bolzen durch Keile, dic in die Keillocher
gesteckt wurden, festgeschlagen. Zur Verstei-
fung waren an der Vorderscite der Klinken
und an der Hinterseite der Eselhdupter
ciserne Biander angebracht, so dafd der Kopf
des Bolzens nicht in das Holz eindringen
und die Keile das Eselhaupt nicht beschidi-
gen konnten. Die Esclhidupter auf den Sten-
gen waren halb so schwer wie die auf den
Masten und hatten keine Klinken, sondern
nur Biigel, die um die Bramstenge schlossen
(4). Auch die Biigel wurden durch Keile ver-
schlossen. Der Biigel, der mit ciner schweren
Krampe am Esclhaupt befestigt und damit
drechbar war, hatte an der anderen Seite ein
rundes oder viereckiges Loch, das tiber cinen
runden oder viereckigen Kopf eines cisernen
Bolzens schlof3, der in das Eselhaupt geschla-
gen war. In diesem Bolzenkopf war wieder
cin Loch, in das der Keil gesteckt werden
konnte.

Die Esclhiupter der Grofimasten hatten
cine Lange, die gleich /7 der Schiffsbreite
war.

Die Esclhaupter der Fockmasten wurden
6 Daumen kleiner genommen und mitunter
!/s kleiner als das grofie Eselhaupt.

Die Breite dieser Eselhaupter betrug */s der
Lange und die Dicke, mitunter auch Héhe ge-
nannt, wiederum %/s der Breite.

Diec Esclhdupter der Stengen waren halb so
grofy wic dic der Masten, auf denen sic stan-
den.

Das Eselhaupt des Sprietmastes war eben-
so grof’ wie das Eselhaupt der Fockstenge,
und das Esclhaupt des Besanmastes mufite

1 Geschlossenes Eselhaupt. Oben auf dem
Eselhaupt die Bolzenkopfe der Augbolzen
fiir das Tau und den Block des Stenge-
reeps.

2 Eselhaupt mit abgezogenem Kalb. Die

Bolzen laufen durch das Eselhaupt und
werden hinten mit einem Keil geschlossen.
1. Die Keelen fiir die Reepe der Grofdrah.

3 Unterscite cines Esethauptes mit den Kei~

len an der Hinterseite, mit denen die

Bolzen des Kalbs geschlossen wurden. An

der Unterkante das viereckige Loch, das

iiber den kurzen Zapfen des Mastes schlof,

neben diesem Loch die Augbolzen.

1. das viereckige Loch des Zapfens

2. die Augbolzen fiir das Tau und Blech
des Stengewindreeps.

3. ciserne Platte mit den Bolzen und den
durch sie gesteckten Keilen.

4 die Esclhaupter fiir die Stengen wurden

mit cinem eisernen Biigel geschlossen, der
uber eine breite flache Krampe drehbar
War.
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1 Schothorn

Schothorn an der Unterseite eines vier-
eckigen Segels mit an der Unterseite sowie
an der Seite angendhten Tauen, die Lick-
taue genannt wurden; durch die Schot-
hornschlaufe eine Schotleine mit Schauer-
mannknoten und Geiblock. Die oberen
Segel haben cine Schotleine, die Untersegel
dagegen einen Schotblock, durch den die
Schotlcine verdoppelt wird.

Verschiedene Taudicken

Kardecelblock mit dem Kardeel tiber den
Scheiben; der Kardeelblock hingt im Rah-
reep, das iiber das Esclbaupt lauft.
Schmarting eines Stags

Beispiel des wasserabweisenden Schmar-
ting mit geteertem Segeltuch; tiber das Se-
geltuch wurde noch eine Wuling aus ge-
teertem Tau gewunden.

Die Geeren an der Besanrute

Das sind lange Schenkel, die von der
Oberkante der Besanrute nach den Bord-
wanden des Schiffs liefen, woran sie mit
Takeln befestigt wurden. Bei Kauffahrtei-

schiffen und V. O. C.-Schiffen leisteten die
nach achtern laufenden Brassen der Kreuz-
rah (nach der Besanrute und dann nach
unten) denselben Dienst wie die Geeren.
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ebenso grofd sein wie das auf der Grofistenge;
auch die Eselhdupter des Sprietmastes und
des Besanmastes waren mit Biigeln geschlos-
sen.

Das Eselhaupt des Sprietmastes stand auf
dem Knie des Bugspriets und daran kam der
Sprietmast. Alfe Esclhauptes, mit denen die
Flaggenstengen auf den Bramstengen festge-
setzt wurden, waren halb so groff wie die
Eselhzupter unter den Flaggenstengen des Ma-
stes, zu dem sie gehdérten.

Alle Eselhdupter hatten an beiden Seiten
auf die Hirnbolzkante genagelte Planken. In
diesc Planken waren rautenformig Striche
geritzt; auf den Kreuzpunkten der Striche
wurden die Nigel geschlagen, um eine schéne
Verteilung der Nigel zu erhalten. Diese Plan-
ken dienten dazu, die Hirnholzkanten der
Esclhaupter gegen Windrisse und Austrock-
nen zu schiitzen.

Taudicken des stehenden
und laufenden Guts

Um zu verfolgen, wic die Taudicken berech-
nct wurden, filhre ich zuerst die Takelage-
berechnung aus den Jahren 1650 bis 1660 an,
der Zeit, in der die Prins WitLEm getakelt
wurde. Fir Kriegsschiffe und Ostindienfahrer
wurden nahezu die gleichen Berechnungen an-
gewendet,

Eine feste Regel war, dafl das schwerste
Kabeltau, das fiir den Pflichtanker, fiir je-
den Fuf, den das Schiff breit war, einen hal-
ben Daumen im Umfang hatte. Fiir dic Kauf-
fahrtei wurde dieses Verhiltnis etwas kleiner
genommen. Fiir das Pflichtankertau der Prins
WiLem wurde eine Dicke von 22'/2 Daumen
festgelegt. (Breite des Schiffes 45 Ful3).

Das Tau des téglichen Ankers durfle gleich
dieser Dicke sein, wurde jedoch hiufig etwas
diinner genommen, manchmal wohl /s weni-
ger Garne, da der tigliche Anker auch ¥
weniger wog als der Pflichtanker.

Das Berechnen der Wanttaue fiur den
Grofmast wurde wie folgt vorgenommen: fir
je 5 Fufl Schiffsbreite wurde 1 Daumen im
Umfang genommen. Dieser Wert wurde mit
sich selbst multipliziert und das FErgebnis
verdoppelt. So erhielt man die Anzahl der
Garne fir ein Wanttau des Grofimastes. Zur
Verdeutlichung: es sind dann 9 X 9 = 81 X
2 = 162 Garne fiir ein dreistrangiges Want-
tau der Grofiwanten.

Eine Garnlinge von 115 Faden (eine Ka-
bellange) wog rund zchn Pfund. Das feinere
Garn, das meistens bei den Scgellicken be-
nutzt wurde, wog vier Pfund iiber dic gleiche
Lange (1). Witsen und van 1Jk berechneten
die Tauve nur noch nach den Garnen von
4 Pfund.

Zuerst aber die alte Berechnung (,,Entspre-
chende Ausriistung®): 162 X 10 Pfund =
1620 Pfund Kabel von 115 Faden. Die For-
mel fir dic Anzahl der Wanttaue des Grofi-
mastes war so, dafl auf roo Fufd Schiffslinge
6 Wanttaue fiir dic Groflwanten genommen
wurden. Es wurde dann von 6 Spann ge-
sprochen. Ein Spann bestand aus 2 Tauen;
damit gab es dann an jeder Seite 3 Spann
Wanttaue. Fir je 15 bis 16 Fuff, die das
Schiff langer oder gréfler war als 100 Fuf,
wurde 1 Spann mehr genommen. Die ,,Prins
Willem® maf} 181 Fufl und miifite also 11
Spann gehabt haben. Das Modell hatte je-
doch 10 Spann. Man kann annchmen, daf}
das 181 Fuf} grofie Schiff in Wirklichkeit
auch 1o Spann zur Abstiitzung scines Grof3-
mastes gefiihrt hat. Die Kraft des elften Taus
wurde gewohnlich itber die 10 anderen Taue
verteilt. ¥x1 X 162 Garne = 1782 Garne:
1o = 178Garne pro dreistringigem Wanttau
fiir die Grof’wanten. Um dicses Tau zu schla-
gen, wurden dann 3 X 59 Garne genommen.
Die Fockwanten erhiclten 1o Garne pro Strang
weniger. Die Anzahl der Garne fiir dicse
Wanten pro dreistringigem Tau war dann
147. Die Halfte der Garne, dic fiir das Grof-
wanttau verwendet wurde, war fiir die Tauve
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der Grof3stengewanten notwendig, und /s der
Garne fiir die Grofiwanten war wicder aus-
reichend fiir die Grof’bramstengewanten.
Diecse Dicke war auch ausreichend fiir die
Wanten des Sprictmastes.

Die Dicke des Taljereeps fiir die Wanten
wurde mit !/z der Anzahl Garne des Wanttaus
gebildet, zu dem es gehorte.

Die Stage wurden mit der doppelten An-
zahl Garne der Wanten geschlagen, fiir die
sie Gegenkrafte Gbertrugen.

Die Grofhalse mufite fur je 9 Fuf5 Linge
der Grofirah 1 Daumen im Umfang am Kno-
ten sein. Die Halsen sind Taue, die von dick
nach diinn geschlagen werden: sie sind am
Knoten beim Schothorn am dicksten.

Die Schoten der Untersegel wurden mit der
Hilfte der Garne hergestellt, aus denen die
Halsen bestanden. Die Marssegelschoten wur-
den etwas dicker genommen als die Schoten
der Unterscgel, mit manchmal woh]l der
Hilfte der Garne mehr. Die Dreh- und Wind-
reeps der Grofistenge sind auf je 11 Fuf}
Stengenlinge 1 Daumen im Umfang.

Die Kardeele mufiten doppelt soviel Garn
haben wie die Drehreeps der Stenge (2). Das
laufende Gut hatte ungefihr dic Dicke, die
anschlieffend beschrieben wird. Die Taljerceps
wurden dafiir als Basis genommen. Gleich
dieser Dicke mufiten sein: Groflbulin, Besan-
schot, Schenkel der Groflbrassen, Laufer in
den Takeln; alle diese Taue hatten dieseibe
Dicke wic dic Taljewantrceps. Fiir das lau-
fende Gut der Grofmarssegel so wie Bulins,
Schenkel der Marssegelbrassen, die Grof3-
toppnanten, die Grofigeitaue, Bukgordings
und Nockgordings wurde ein Drittel der
Garne der Taljereeps fiir die Grofiwanten
genommen. Diese Dicke war auch ausrei-
chend fir die Laufer der Groflbrassen.

Der Rest des laufenden Guts vom Grof3-
mast wurde mit /4 der Dicke des Grofimars-
segeltauwerks angenommen. Dazn gehdrte
alles Tauwerk der Bramstenge, und auch das
der Kreuzstenge war dem gleich.
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Das laufende Gut des Fockmastes fand
man wieder aus den Taljereeps der Fockwan-
ten. Die Reihenfolge war die gleiche wie beim
Grofimast. Das Blindetauwerk war ungefihr
gleich dem Tauwerk des Fockmarssegelguts.
Diese Tauwerksverhiltnisse wurden 1im
17. Jahrhundert von den Schiffbauern und
den Schiffstauwerkherstellern, den Herren der
V. O. C., vorgeschricben.

Witsen, der ecinige Jahrzehnte spiter in
seinem Buch eine Beschreibung der Tau- und
Kabelformeln angibt, geht von anderen
Schiffsabmessungen aus, kommt aber mit den
Dicken des Tauwerks doch wieder auf die
dlteren Formeln heraus. Witsens Berechnun-
gen neigen, nach seiner cigenen Aussage, stir-
ker zu denen der Englinder.

Er berechnete den Umfang des schwersten
Kabels auf cine logische und machbare Art
und Weise. So sagte er, daf fiir je ro Fufs
Schiffslange 1 Daumen Umfang fir die schwe-
ren Ankerkabel genommen werden mufite,
fiir die gréften Schiffe 20 bis 22 Daumen
Umfang.

Dieses 1 Daumen-pro-10 Fuff-Verhiltnis
wurde als die am besten entsprechende Kraft-
berechnung fiir die Kabel von Pflichtanker
und tiglichem Anker gefunden. Beide Anker
waren nicht gleich im Gewicht, wurden aber
haufig fiir den gleichen Zweck eingesetzt,
namlich in Situationen, in denen allein noch
diese beiden groliten Anker retten konnten.

Diese Kabel, die fiir die gréften Schiffe,
das sind Schiffe iiber 160 Fuf}, wohl bis
22 Daumen im Umfang haben diirften, be-
standen aus 3 geschlagenen Tauen von 3
Stringen, und jedes Tau dirfte wohl bis zu
goo Garne dick gewesen sein. Damit hatte das
Kabel insgesamt 2700 Garne. Ein derartiges
Kabel wog bei ciner Linge von 115 Faden
wohl 10.80c Schiffspfund, und wenn dieses
Kabe] geteert war, betrug das Gewicht 12.900
Pfund. 4 oder 5, manchmal auch 6 dieser Ka-
bel wurden fir cinen Anker aneinander be-
festigt. Fiir das Kabelgatt aller Ankertaue



wurde daher auch ein erheblicher Raum des
Schiffsinhaltes beansprucht.

Andere schwere Taue waren das Grof3-
und das Fockstag, die Stengestage, dic Taue
der Wanten, die Schmeiten des Grof- und
Focksegels. Diese Tauc wurden, um das
Schamfilen und Abnutzen zu verhuten, be-
kleidet oder beschmartet und mit Garn um-
wickelt (3). Auflerdem wurden die Stage und
manchmal auch noch die vordersten Want-
taue mit Leder besctzt.

Das Tau, das aus Hanf hergestellt wurde,
durfte sich kaum recken. Der feinstfadige
Hanf ergab das beste Tau. Die Garne durften
nicht zu dicht oder zu steif gedreht sein. Aus
drei Stringen Garn wurden diec Tauc ge-
zwirnt und geschlagen, sowohl die dicken als
auch die diinnen Tauve. Zu steif gedrehtes Tau
bricht schnell; das bedeutete, dafl die Faden

an der Aufienscite eincs Strangs brachen. Lose
gedrehtes Tau brach schneller, wenn es auf
die Zugkraft ankam. Deshalb war das Zwir-
nen und Schlagen des Taus eine Arbeit, die
grofie Erfahrung erforderte, und heutzutage
wissen nur Sachkundige, was ein gut ge-
schlagenes Tau ist.

Wenn Taue geteert wurden, mufite sorg-
filtig darauf geachtet werden, daf} der Teer
nicht zu heifl gemacht wurde, denn zu heif3
geteertes Tau wurde briichig und die Zugkraft
verringerte sich betrichtlich, Das Tau wurde
langsam durch den erwirmten Teer gezogen
und danach in sogenannten Stoven getrock-
net; das waren erwirmte Verschlige aus Holz.
Auch diese durften nicht zu heif’ geheizt wer-
den, da sonst der Nachteil gréfer wurde als
der Vorteil des Teerens (4).

Das Vorspannen der Garne, bevor sie ge-

Tabelle Witsen
Umfangs- Anzahl geteertes ungeteertes geteertes ungeteertes
dicke in der Tau von Tau von 100 Tau von Tau von 120
Daumen  Garne 1oo Faden Faden in 120 Faden Faden in
in Pfund Pfund in Pfund Pfund
3 48 230 184 230 192
4 78 325 260 374 312
5 117 490 392 560 468
6 165 680 544 834 660
7 225 930 744 9Go 800
8 288 1200 960 1382 1152
9 357 1490 1192 1712 1428
10 432 1800 1440 2072 1728
It 516 2150 1720 2476 2064
iz 620 2750 2200 2976 2480
i3 720 3000 2400 3456 2880
14 840 3500 2700 4032 3360
rs 1176 4900 3900 5644 4704
16 1278 5332 4200 6132 §II2
17 1416 5000 4720 6796 5664
18 1584 6600 5280 7506 6256
19 1680 7000 5600 8064 6720
20 1920 felele 6400 G216 7680
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4 Teerungsgerit

A Vorderansicht; in der Mitte unter dem
Kessel wurde ein Feuer angelegt, um
den Teer warm zu machen.

B Seitenansicht; hier sind Spulen zu erken-
iten, um davon Garne oder diinne Taue
abzurollen.

C Scitenansicht.

DE Querschnitt; Draufsicht

FG Querschnitt; I ist der verstellbare

Schieber in dem Teerkessel, mit dem
die Garne unter der Teeroberfliche
gehalten wurden.

Rahtopp

A. Toppnant-Schotblock

B.Loser Schenkel (hieran konnte das
Heif(takel befestigt werden)

C. Brassenschenkel mit Brassenblock

D. Perdleine

Zwei Arten der Befesticung der Schot-

und Geiblocke an den Halsen und am

Schothorn

a. Halstau

b. Schotblock

c. Geiblock

d. Schothorn
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zwirnt wurden, mufite so geschehen, daf} alle
Garne gleich steif gespannt waren, denn die
zu kurz gespannten Garne brachen beim
Zwirnen. Fiir diese Verarbeitung mufiten die
Garne auch gut getrocknet sein.

Wenn das Tau geschlagen wurde, hielt
man mit Stocken die Stringe kurz, so dal
alle Schlage iiber die ganze Linge des Taus
gleich wurden. Die Vorrichtungen am Ende
der Taue wurden mit Takeln oder mit ande-
rem verstellbarem Gerdt abgefangen, da sonst
durch das schnelle Herankommen der Zwirn-
vorrichtung die Taue zu kringeln begonnen
hitten.

Auflerdem wurde von Witsen noch eine
Tabelle der geteerten Taue und Kabel in
Liangen von 100 Faden, Umfang in Daumen
und Gewicht in Pfund, aufgestellt. Danach
wurde von van IJk eine Vergleichstabelle
erarbeitet; die Querschnitte (Durchmesser)
wurden ebenfalls in Langen von 1oo Faden
umgerechnet. Witsen rechnete, daf} ein Garn
von 100 Fufl Linge 4 Pfund wog. In der
»Entsprechenden Ausriistung” wurde gerech-
net, dafl ein Garn von roo Faden 9 Pfund
wog.

Da Witsen seine Taue und Kabel in Ge-
wichten fiir 100 Faden rechnete, habe ich, um
in Ubereinstimmung mit van 1Tk zu kommen,
die Kabel und Taue auch noch fiir 120 Faden
umgerechnet.

Die Angaben von Witsen schliefle ich mit
seinen Tabellenreithen ab. Um das Verglei-
chen dieser Tabellen zu vereinfachen, beginnt
das Vergleichsmaterial von van ITk mit seinen
Berechnungen der Taue und Kabel. Von IJk
hielt die Kabellinge zwischen 110 und 120
Faden.

Bei diesem Vergleich wird aufgefallen sein,
dafl die Reihen von Varnelis van IJk regel-
miliger ansteigen als die, die Niclaas Witsen
vorschreibt, und daf in Bezug auf van Ik
etwas weniger Garne in Witsens Daumen-
Umfang der Taue vorkommen, mit einigen
Ausnahmen, wie Kabel mit 15, 16, 17 und 18

Daumen. Das erweckt den Eindruck, daf} es
bei den Seilerbahnen nicht auf einen Faden
ankam.

Labelle van 1]k
Umfangs- Anzahl ungeteertes Tau
dicke der in Linge

in Daumen Gamne: von 120 Faden wog:

3 48 192 Pfund
4 77 308 Pfund
5 121 484 Pfund
6 174 696 Pfund
7 238 952 Pfund
8 311 1244 Pfund
9 303 1572 Pfund
10 485 1940 Pfund
II 598 2392 Pfund
12 699 2796 Pfund
13 821 3284 Pfund
14 952 3808 Pfund
15 1093 4372 Pfund
16 1244 4976 Pfund
I7 1404 5616 Pfund
18 1574 6296 Pfund
19 1754 7016 Pfund
20 1943 7772 Pfund

Da ich van IJks Buch ,,Schiffbaukunst offen
dargelegt” als das seridseste annchme, fiihre
ich jetzt als Beispiel an, wie van IJk 1697 in
seinem Buch die verschiedenen Taudicken be-
rechnete.

Die Ankerkabel (stets die schwersten Ka-
bel) wurden in Fadenlingen gemessen; ein
Faden hatte finf Full. Ein Amsterdamer Fuf}
ist 28,3 Zentimeter und wurde in 11 Daumen
aufgeteilt. Der rheinldndische Fufl hatte eine
Linge von 31,39 Zentimetern, der wieder in
12 Daumen aufgeteilt war. Jedoch auch diese
Faden hatten verschiedene Lingen oder bes-
ser gesagt, sie waren in drei Gruppen einge-
teilt, ndmlich Biismannfaden (die Biisen wa-
ren Schiffe im Privateigentum), Kauffahrtei-
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faden, der fir den kleinen Handel iiber See
galt und schliefflich der grof’le Faden fir
Kriegsschiffe und V. O. C.-Schiffe. Der kleine
Faden oder Biismannfaden war fiinf rhein-
lindische Fufl lang. Der gewéhnliche oder
Kauffahrteifaden hatte eine Linge von 5/2
rheinlandischen Fufl und der grofle Faden
betrug 6 rheinlindische Fuff. Das Tau und
die Kabel wurden in Gewicht gehandelt. Ge-
teertes Tau war ungefihr /5 schwerer im Ge-
wicht als ungeteertes Tau. Auch das Tauwerk
war in drei Sorten unterzubringen. Die Kabel-
taue waren die schwersten, dann folgte das
stehende Gut und danach das laufende Gut.

Fiir die Anker wurden 4, 5 oder 6 Kabel-
lingen genommen. Eine Kabellange hatte im
Mittel 115 Faden. Es wurde davon ausgegan-
gen, dafl die schwersten Anker die langsten
Kabel haben mufiten; denn je linger das Ka-
bel, desto geringer die Spannung auf den
Anker. Von IJk sagte das folgendermaflen:
,Um also bei tiefen Griinden und hartem
Wetter etwas mehr Bott ausfieren zu kénnen
und dadurch Anker und Tau etwas weniger
leiden und etwas mehr festhalten zu lassen.”

Wie bereits erwzhnt, waren die Liangen (in
Faden ausgedriickt) bei Kriegsschiffen und
V. O. C.-Schiffen gleich. So wurden auch die
Dicken in Daumen des Umfangs fir diese
Schiffe gleichgenommen. Fiir beide galt, dal’
fir jeden Full Schiffsbreite /2 Daumen im
Umfang fiir das Kabel des Pflichtankers ge-
nommen wurde. Das Kabel fiir den téglichen
Anker durflte /s weniger dick sein im Um-
fang, da dieser Anker auch /e weniger wog.
Die Kabel und Taue wurden zu dieser Zeit
im Umfang gemessen, weil darin, durch die
Anzahl der Garne, die Stirke des Taus be-
stimmt und die Verhiltnisse in der Garn-
zahl berechnet wurden. Stage sind schwere
Taue, die die Masten nach vorn festsetzen.
Sie sind wieder in drei Sorten aufgeteilt:
1. die untersten Stage, das sind die Stage von
Fockmast, Grofimast und Besanmast; 2. die
Stengestage fiir die Fockstenge, die Grof>-
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stenge und die Kreuzstenge; 3. die Bram-
stengestage, die die Vorbramstenge und die
Grofbramstenge nach vorn steif setzen. Das
Stag des GroBmastes konnte /s diinner im
Umfang sein als das Grofstag. Das Grof3-
stengestag und das Besanstag mufiten die
Hilfte im Umfang des Grofstags messen und
das Vorstengestag wieder /6 weniger im Um-
fang. Der Umfang des Grofibramstags wurde
/s von dem des Grofstags genommen, und
das Vorbramstag war wieder etwas geringer
im Umfang.

Pardunen sind die Taue, die von der
Oberscite der Stenge nach den Bordwinden
des Schiffes liefen; sie durflen 3/s des Um-
fangs des Stags haben, das an dieselbe Stenge
fiihrte (5). Ebenso wie inder,.Entsprechenden
Ausriistung® benutzte vonIJk die Formel; fiic
Schiffe von 100 Fufl Linge 6 Spann Want-
taue und ein Spann mehr fir je 15 bis 16 Fuf,
die das Schiff langer ist. Der Fockmast hatte
immer ein Spann weniger. Das ist an jeder
Seite ein Wanttau weniger. Die Hilfte der
Anzahl Wanttaue (Grofiwanten) war grof}
genug fiir die Wanttaue der Grofstengewan-
ten, und die Fockstengewanten hatten wieder-
um ein Spann Wanttaue weniger als die
Grofstengewanten. Fir je 9 Fufl, die das
Schiff breit war, wurden 2 Daumen im
Umfang fir die Wanttaue der Grofliwanten
genommen. Die Wanttaue der Fockwanten
erhielten 10 Garne pro Strang weniger
(3 Stringe sind ein Tau). Die Wanttaue der
Stengewanten hatten die Hélfte der Garnzahl
der Wanten, iiber denen sie fuhren und die
Bramwanten wiederum die Hilfte von den
Garnen der Stengewanten, iiber denen sie
standen.

Die Taljerceps, dic Taue, mit denen die
Wanten mit den Jungfern steifgezurrt wur-
den, hatten !/s der Garne von den Wanten, zu
denen sie gehdrten.

Von dem laufenden Gut will ich nur den
gleichlautenden Bericht erwihnen, der einige
Jahrzehnte vor dem Buch von van TJk in der



»Entsprechenden Ausriistung® geschrieben
stand.

So schreibt von ITk 1697:

»Aber dennoch habe ich einen Hochboots-
mann gesprochen, der meinte, dafl er die
Dicke der meisten laufenden Taue aus der
Dicke der Taljereeps von den Grofiwanten
finden konnte. Want waren nach jedermanns
Meinung die Groflwanttaljereeps und auch
die Grofbulins, die Schenkel der Grofibras-
sen, die Besanschot sowie die Liufer der
Takel, die in den Grofiwanten gefiihrt wur-
den (6).

Zweidrittel der vorgeschriebenen Garne
hatten wiederum die Laufer der Grofibras-
sen, die Groftoppnanten, die Grofigeitaue, die
Grofibukgordings, die Grofmarssegelbulins,
die Liufer in den Fufblocken und die Schen-
kel der Marssegelbrassen. Nach all diesem,
was fiir die vom Taljereep der Grofiwant
abgeleiteten Betakelung gesagt ist, gilt das-
selbe fiir den Fockmast mit seinen Taljereeps.

Das Tauwerk des Vormarssegels war dem
Tauwerk der Unterblinde in der Dicke gleich,
aufber den Blindeschoten.

Das Tauwerk des Groflbramsegels und das
Tauwerk der Oberblinde waren beide /s Teil
in der Dicke des Tauwerks vom Grofimars-
segel. Die Grofihalsen, meinte er, mussen fur
je 9 Ful, die sie lang waren, 1 Daumen dick
am Knoten sein, /2 bis “/io der Garne am
Halsenknoten war genug fiir die Grof3schot
und die Fockschot und %/ Teil der Garne von
den Halsen war fiir die Marssegelschoten (7).

Die Grofidrehreeps und die Stengewind-
reeps durflen auf jede 11 Fufl, die sie lang
waren, 1 Daumen dick sein. Die Kardeele
mufiten die halbe Dicke der Hoofdtaue haben
und die Hilfte der Kardeelgarne fir die
Drehreeps in der Stenge. Die Anzahl der
Garne von den 2 Hoofdtauen ist fiir das Stag
dieser Want.*

Fiir die Linge aller Taue will ich nicht die
vielen Reihen, die fiir jedes Schiff unterschied-
lich sind, beschreiben, da dies fiir viele nicht

interessant ist. Finige Dinge, die mit den
Verhiltnissen zu tun haben, will ich jedoch
noch anfithren:

Das Grofstag hat, einschlieflich der
Schlinge um den Masttopp, eine Lange von
1 und Y10 Schiffslinge, das Fockstag rund die
Hilfte des Grobstags, die Grof- und Fock-
halsen einmal die Schiffslinge, die Grof3- und
Fockschot die doppelte Linge der Halsen.

Auf Seite 115 folgt noch eine Reihe von
Tauldngen in Verhiltnissen, die von Jacobus
Robijn aufgestellt wurden. Diese Beschrei-
bung ist nicht so lang wie viele andere und
fiir jedes Schiff anwendbar.

Die Blocke

Blocke sind Heiflwerkzeuge aus Holz, die wir
heute Flaschenzug oder Rollenzug nennen. Auf
Schiffen, die Segel fithren, wurden Bldocke in
vielfiltiger Form verwendet. Im 17. Jahrhun-
dert waren die Blocke von unterschiedlicher
Grofle und auch verschieden in der Form.
Alle Blocke waren aus Holz. Die am haufig-
sten fiir Blocke benutzte Holzsorte war das
Eschenholz (1).

Nicht alle Blécke waren mit Scheiben ver-
schen wie beispielsweise die Jungfern; das
waren runde Blocke mit drei Lochern, die
quer durch sie hindurchgingen. Im allgemei-
nen wurden sie doppelt so dick wie die Wan-
ten gemacht, denen sie dienten. Um den
Block herum lief eine Rille, in der das Want-
tau lag. Die Grofle schwankte zwischen 6 und
11 Daumen. Die Jungfern dienten dazu, die
Wanttaue steifzusetzen. Die Grofiwanten hat-
ten an jeder Bordwand sechs bis mitunter
auch zehn Wanttaue, und jedes Tau mulite
mit zwei Jungfern versehen werden, eine in
das Wanttau eingebunden und eine in Eisen
eingesetzt und an der Riste befestigt. Der
FEisenbeschlag an der Jungfer wurde Piitting-
eisen genannt (2, 3).

Jungfern wurden auch an den Racks be-
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1 Verschiedene Formen der Blécke

1. Doppelscheibenblock

2. Einscheibenblock

3. Violinblock

4. Toppnantenblock

5. Doppelscheibenblock iibereinander

6. Kattblock

7. Blindewachterblock, auch Konterwich-
terblock oder Jungfer mit einem Loch
genannt

8. Jungfer mit Haken

Piittingswanten unter der Mars und auch

unter der Brammars

1. Jungfern mit Piittingeisen

2. Puttingswant

Jungfern an den Bordwandriisten

1. Jungfern an Wanttauen angestroppt

2.In Fisen geschmiedete Jungfern, die
durch die Riisten mit den Bergholzern
verbunden sind

3. Kettenkonstruktion der untersten Jung-
fer

4 Rack der Grofirah und der Fockrah;

zwel Takel fiir das Klaufall und ein Ta-
kel fiir das Racktau

1. Schlieten

2. Rackklotjes

3. Klaufalltakelblock

4. Racktakelblock

5. Grofirah

6. Grofimast

An die Wanttaue angebundene Leitkau-
schen der Wanten, durch die die holen-
den Parten des laufenden Guts geschoren
wurden
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nutzt. Die Racks hatten die Aufgabe, das
Auf- und Niederholen der Rahen an den Ma-
sten zu erleichtern. Sie bestanden aus ldng-
lichen Holzstiicken, als Schlieten bezeichnet,
zwischen denen runde Holzkugeln safien, die
Klotjes genannt wurden. Sowohl in den
Schlieten als auch in den Klotjes waren Lo-
cher, durch die Taue gesteckt waren. Die
Schlieten und Klotjes waren abwechselnd auf-
gezogen, es muflite jedoch immer mit einer
Schliete begonnen werden. Die Gréfle des
Racks wurde in der Anzahl der Schlieten aus-
gedriickt; die Anzahl betrug sechs, sieben
oder manchmal auch neun Stiick, mit zwei
oder drei Reihen Klotjes dazwischen. Die
Tauenden kamen durch die Jungfer, die ne-
ben dem Rack an der Rah um den Mast steif-
gesetzt werden (4). Dieselben runden Kugeln
mit durchgehenden Léchern waren in halber
Hoéhe der GroBwanten und der Fockwanten
angebunden und wurden Leitkauschen ge-
nannt (5). Die meisten wurden als Schmuck
aufgehdngt, da nicht alles Tauwerk durch sie
hindurchlief. Die Taue, die iiblicherweise
durch sie hindurchliefen, waren die Geitaue,
die Gordings und Brassen. Manchmal wur-
den Jungfern auch fiir das Taljereep des Be-
sanstengestags gebraucht. Dieses Stag wurde
unter dem GroBmast durch einen Block ohne
Scheibe abgefangen, der nur ein rundes Loch
hatte. Diese Blocke wurden Blécke mit Ratte-
gatt genannt und hatten auch hiufig die
Form einer Jungfer. Es gibt also Jungfern mit
einem Loch und mit zwei oder drei Léchern
(6, 7, 8).

Auch die Spruten der Bulins wurden durch
einen Block mit Rattegatt aufgefangen, durch
das die Bulin saf} (g9, 9 A).

Dann gab es noch die Blocke der Blinde-
wichter, die meistens Konterwichter genannt
wurden (10). Das waren lidngliche flachrunde
und an den Enden konisch zulaufende Holz-
stiicke, manchmal bis zu zwei Fuf} lang, mit
einem runden Loch, mit dem die langen
Schenkel der Blinde aufgefangen wurden.

Durch ein Loch an einem der konischen En-
den wurde ein Tau geschoren, mit dem dieser
Block an das Fockwant gebunden wurde.

Auch die Scheiben in den Blocken machte
man gewohnlich aus Eschenholz. Bei den
Blocken, die besonders schwere Krifte auf-
zunehmen hatten, zog man jedoch Pockholz-
scheiben vor (11). Grofle Blécke, so wie die
Stengewindreepblécke, wurden meistens auch
mit Scheiben aus Bronze versehen.

Dasselbe gilt fiir die Knechte; die waren
in den meisten Fillen auch mit Scheiben aus
Kupfer oder Bronze versehen; bei kleineren
Schiffen auch mit Pockholzscheiben.

Die Knechte konnten als auf dem Orlop-
deck oder dem Oberdeck stehende mechr-
scheibige Blacke angesehen werden; deshalb
wurden sie auch Standblécke genannt (13,
14). Sie standen hinter dem Grof3- und Fock-
mast. Hinter den beiden Masten stand immer
ein Groflknecht, der fiir die unterste und
schwerste Rah an dem entsprechenden Mast
diente. Die Knechte hatten zwei, drei oder
manchmal noch mehr Scheiben, tiber die das
Kardeel fihrte. Der Gegenblock war der
Kardeelblock. Dieser Block hatte ebenfalls
zwei, drei oder vier Scheiben und in der
Obetseite ein Loch, durch das das Drehreep
der Grofirah oder Fockrah lief. Die holende
Part des Kardeels kam immer von einer Scheibe
im Knecht, und es war so geschoren, daf} die-
ser Teil in Richtung des Spills zu liegen kam,
denn mit dem Spill wurde die Rah geheifit.
Der Kardeelblock war viereckig mit abge-
rundeten Ecken und enthielt mehrere Schei-
ben; er war hoher als breit und nach oben
zugespitzt. Durch diesen zugespitzten Teil
war das Drehteep geschoren. Bei mehreren
Kardeelblocken wurde oben noch eine kleine
Talje befestigt, um den Block in seine Posi-
tion zu heilben.

Gienblécke waren schwere dicke zwei- oder
dreischeibige Blocke zum Heillen von schwe-
ren Giitern oder Geschiitzen (15, 16). Sie
wurden mit Hangern um die Toppen der

935



26,

47

®
N ] ke
~
- v e . ¢ e —

7

™ &
a e
~ M ~
= %0,
1 = o
_ . -
e |
= ———— of| o
[ e v _ ;
H L C
7. = i
: ~N
g
4
-
3 3]
3 3
2
L2 |
n
£
e
I "
e T B
_— 1T = =
’ QL, A 1
9
i
i
, e ﬂu s
11 ISR P
3 N -

3

bt

818

7 PRINS WILLEN

96



I

O 0 U 1R
H i

o
R U —

Schiffsquerschnitte

Schiffsquerschnitt vor dem Grofmast

Kiel

Unterkante Grofmast in seiner Sput
Bauchstiick

Auflanger

Kimmweger

Knie unter Orlopbalken
Balkweger der Orlopbalken
Orlopbalken

Berghélzer

> Pumpenschacht, auch Daal genannt
Schlagpumpe beim Grofimast
Kombiisenraum
Bottlereiraum

14 Knie unter Oberdecksbalken
15 Oberdecksbalken

16 Fischung Grofimast

17 Risten der GrofBwanten

18 Grofimast

19 Grofistenge

20 Grofibramstenge

21 Grofilaggenstenge

22 Groflmars

23 Grofibrammars

24 Grofieselhaupt

25 Eselhaupt der Grofstenge

26 Eselhaupt der Groflbramstenge
27 Grofirah

28 Grofmarsrah

29 Grofibramtah

30 Wanttaue Grofiwanten

31 Wanttaue Grofistengewanten
32 Wanttaue Groflbramwanten
53 Grofstengepardune

34 Grofbramstengepardune

35 Bonnet unter dem Grofisegel
36 Grofisegel oder Schoversegel mit Bolten
37 GroBmarssegel mit Bolten

38 Groflbramsegel mit Bolten
39 Grofschoten

4c Grofmarssegelschoten

41 Grofibramsegelschoten

42 Grofthalsen
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43 Grofidempgordings

44 Groligeitau

45 GroBmarssegelgeitau

46 Grofrahtoppnanten

47 Grofimarsrahtoppnanten,
bramrahschoten

48 Grofibramrahtoppnanten

49 Springperde mit Perdeleinen

5o Stropp des Grofistags um den Masttopp

51 Grofirahreep

52 Grofistengereep

55 Grofibramstengereep

54 Grofirahtoppnant
Schotblécke

55 Toppnantblécke unter der Mars

sind Grof3-

Schiffsquerschnitt vor dem Besanmast

1 Kiel

2 Sogstiick

3 Bauchstiick

4 Sitzer

s Knie unter dem Decksbalken der Kon-
stapelkammer

6 Weger unter dem Decksbalken

7 Berghdlzer

8 Knie unter dem Decksbalken des Schanz-
decks

9 Decksbalken unter dem Schanzdeck

Unterkante Besanmast

Knie unter den Decksbalken der Offi-

ziersunterkunft

Balken unter diesem Deck

13 Knie unter dem Kampanjedecksbalken

14 Balken dieses Decks

15 Fischung vom Besanmast

16 Besanriiste

17 Besanwanttaue

18 Besanbrampardune

19 Besanstengewanttaue

20 Kreuzsegelschoten

21 Kreuzsegelgeitaue

22 Kreuzrahtoppnanten

23 Besanmast

24 Eselhaupt am Besanmast

25 Kreuzstenge

26 Kreuzrah

27 Bagienrah

28 Eselhaupt Kreuzrah

2¢ Kreuzflaggenstenge

;¢ Kreuzsegel mit Bolten

12

Bugspriet von vorn gesehen

Bugspriet

Blindersh

Obetblinderah

Sprietmars

Sprietmast

Esclhaupt auf dem Bugsprietknie
Eselhaupt auf dem Sprietmast
Goschenstenge (Flaggenstenge)
Blindesegel

Lécher in den Ecken fiir das zuriickfal-
lende Wasser (Augen der Blinde genannt)
11 Oberblindesegel

12 Schenkel fiir die Blindeschoten

13 Blindegeitaue

14 Blindetoppnanten, laufen nach dem Stag
15 Oberblindeschoten

16 Oberblindebrassenschenkel und Brassen
17 Oberblindegeitaue

18 Oberblindetoppnanten

0w o~ &\ Do N

-
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6 Marssegelrack
1. Schlietenrack
2. Jungfer mit einem Loch
3. Marsrah
4. Marsrahracktau
7 Fub} des Grofimastes
1. Unterblocke der Klaufallen
2. Unterer Block des Racktakels
3. Jungfer des Besanstags
4. Besanstag
s. Holende Parten von Rack- und Klau-
falltakel, am Mast belegt
8 Rack der Besanrute mit Takel
1. Besanmast
2. Besanrute
3. Schlietentack
4. Jungfer mit 2 Lochern
5. Lose Schenkel
6. Racktakel
7. Rutentakel
9 Bulin mit Spruten

T Dy o Tt
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2. Bulinspruten

3. Bulinblock mit Rattegatt
4. Bulin

5. Legel

oA Block mit Rattegatt am Masttopp

1o Blindewichterblock, wurde unten im
Fockwant angebunden und hielt den
langen Schenkel der Blindeschot vom
Wasser frei.

11 Steagereepblock mit Beschlag, wurde
auch in einen schweren Stropp mit einem
Haken daran eingebunden. Mit Metall-
oder Pockholzscheiben versehen.

12 Die Scheibe in der Stenge war bei schwe-
ren Stengen aus Metall, bei kleineren
Stengen auch aus Pockholz.




13 Decksknecht mit 3 Scheiben, ein Kar-

deelblock mit 2 Scheiben, iiblich bei

19

kleineren Schiffen. Auch die Knechte
fihrten Metallscheiben.

1. Decksknecht

2. Kardeelblock

3. Kardeelkabel

4. Rahreep

14 Decksknecht und Kardeelblock, beide mit

5]

16

7

19

drei Scheiben. Die feste Part mit einem
Ring am Deck befestigt.

Takel mit festem Hangerstropp um den
Masttopp. Hiufig waren die Untetseiten
der Hanger mit einem Auge verschen.
Dann wurden die Takel mit einem Ha-
ken angehakt

Takel am Masthanger, von denen zwei
hinter den Wanten hingen. Eines der Ta-
kel konnte mit einem Haken von dem
Hanger abgenommen werden.

1. Hangerstropp mit Auge

2. Takel

3. Ringbolzen an der Riste

Takel mit einem Violinblock oben
Kinnbackenblock am Fufl des Grofma-
stes

Die Besanrute wurde durch den Be-
kajerblock hochgehalten, der mit zwei
Blécken am Spinnkloben der Hahnepoten
getakelt war, die zur Besanrute fihrten.
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Masten gefiilhet. Mit Masten waren die un-
tersten und dicksten Mastteile bezeichnet. Der
Topp sal} iiber den Salingen.

Ebenfalls mit Hangern um die Toppen
hingen die Garnattakel oder auch nur Gar-
naten genannt. Sie dienten dazu, die Wanten
spannen zu helfen, hatten jedoch auch andere
Aufgaben. Das waren cbenfalls schwere
Blocke, wobei manchmal zwei Blécke zusam-
men iibereinander saflen, doppelte Blocke in
Form einer Violine, die darum auch Violin-
blécke genannt wurden (x7).

Neben den Grofiknechten standen noch
einige kleine Knechte. Sie dienten dazu, die
holenden Teile des Stengewindreeps durch-
zuholen, ebenso wie die Fallen der Marsrah.
Die Oberseiten aller Knechte wurden in der
Mitte des 17. Jahrhunderts in Form von
Mannskopfen geschnitzt. Die ,,Prins Willem*
hatte sechs solcher geschnitzten Knechte, wo-
bei die Kopfe mit Turbanen geschmiickt wur-
den.

Am Fufl von Fock- und Grofimast saflen
schwere Stropps mit einer Kausch am Ende.
Das ist eine Art eiserner Fiihrung, in eine
Lasche eingebunden. Darin konnte noch ein
besonderer Block eingehakt werden, der so-
genannte Kinnbackenblock: ein langer Block
mit einetr Scheibe (18). Diese Blocke waren
oben an einer Seite offen, wodurch das Tau
iiber die Scheibe gelegt und so fiir viele
Zwecke genutzt werden konnte. An einer
Seite war ein Haken durch ein Tau mit dem
Block verbunden. Die Bldcke waren zwei
oder drei Fuf} lang. Als letzter der schweren
Blocke noch der Bekajerblock, ein schwerer
Zweischeibenblock, mit dem der Topp der
Besanrute hochgehalten wurde (19).

Die Bewaflnung

Zuerst miissen die Angaben von Schiffslinge
und -breite bekannt sein, denn das waren die
Basismafle, von denen man bei der Berech-

nung ausging; hinzugefiigt wurde die Seiten-
hohe. Das Verhiltnis dieser drei Mafle war
folgendes: Schifislinge 10, Schiffsbreite 2!/,
Schiffshohe 1. Die Mafle in Fuf} wurden mit-
einander multipliziert, um das zulissige Ge-
wicht in Eisen fiir das Geschiitz zu erhalten.

Der Otlop, das Deck, auf dem das meiste
und schwerste Geschiitz stand, wurde bei gro-
flen Schiffen ziemlich hoch gehalten, da das
fir das Abziehen des Qualms und der Pul-
verdimpfe notwendig war. Es dauerte immer
einige Zeit, bevor dieser Rauch durch die
Gritingsluken verschwunden war. Dieser
Raum konnte auf Schiffen von 170 Fuf
Linge und mehr wohl 8 bis 1o Fufl zwischen
den Decks hoch sein.

Wenn man das Gewicht der Geschiitze
kannte, die auf dem Orlop untergebracht wer-
den mufiten, konnte man die Pfortengréfie
auf Mafl genau aushacken. Auf dem Otlop
und in der Konstapelkammer unseres Mo-
dells befinden sich 24 Geschiitzpforten, da-
von 4 Pforten in der Konstapelkammer. Die
6 vordersten Pforten scheinen spiter beim
Umbau der Prins WmLEm zum Kriegsschiff
eingebaut worden zu sein.

Auf dem hoher gelegenen Oberdeck zihlte
man an dem Modell 18 runde Pforten; aufler-
dem noch vier kleine Pforten tiber der Kon-
stapelkammer, 4 kleine Pforten auf der
Steuerplicht, 2 runde Pforten auf dem Kam-
panjedeck und 2 Pforten in der Hiitte. Ins-
gesamt hatte das Modell Geschiitzpforten fiir
56 Stiicke.

Da wir aber wissen, dafd das Schiff kaum
mehr als 42 Geschiitze gefiihrt hat, werden
verschiedene Luken auf dem Oberdeck nur
als Lichtofinungen gedient haben, die bei
schlechtem Wetter geschlossen werden konn-
ten. Sicher ist, dafl bei der Schlacht, an der
das Schiff teilgenommen hat, hinter jeder
Luke auf dem Orlop Geschiitze gestanden
haben, weil fiir diesen Zweck Pforten einge-
baut wurden (1).

Fir die Geschiitze werden die Pforten
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Ein Geschiitz, das 18 Pfund schwere Ku-
geln schieflen konnte, vor einer Pforte
aufgestellt. Uber dem Geschiitz die Attri-
bute zum Laden und Reinigen. Uber oder
neben der Pforte wurde die Anzahl der
Pfunde der Kugel geschrieben, sowie die
Nzmen der Kanoniere, die diesem Ge-
schiitz zugeteilt waren. Neben dem Ge-
schiitz ein Bottich mit Wasser zum Kiih-
len des Stiicks nach 7 Schiissen.

2 Um die Geschiitzpforten auf jedem Schift

im gleichen Verhiltnis zu haben, war

cines der Systeme, die Héhe der Pforte

6 mal der Geschiitzmiindung zu nehmen

und 5 mal fiir die Breite. Die Abstinde

zwischen den Pforten sollten dann 3 mal

die Pfortenéfinung sein oder von Pfor-

tenmitte bis Pfortenmitte 20 Geschiitz-

miindungen.

1. Eine Beuteltonne mit Pulver und emner
Mafschaufel

2. Die Kugeln wurden bei Gefechtshand-
lungen in aufgerollte Trossen gelegt

3. Bine aus Leinen gendhte Kartusche

4. Eine Kartusche aus Papier

s. Bine Kartusche in der Kartuschen-
biichse

6. Eine Stangenkugel mit Scharnier

7. Eine Kettenkugel

8. Eine Bolzkugel

9. Eine Kniippelkugel

3A Fiir jedes Geschiitz gingen 4 Lappen

Deckblei mit.

3B Zu jedem Geschiitz gehérte ein Hebel,

um das Geschiitz anzuliften oder seine
Position zu verdndern.

4 Werkzeuge zum Laden und Reinigen des

Geschiitzes

1. Ein Léffel

2. Ein Setzer aus Tau

3. Ein Holzpfropfen fiir die Miindung
4. Ein Wischer

5. BEin Wischer mit Schaffell

6. Ein Setzer
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wohl nicht grof genug gewesen sein. Mit dem
schwersten Geschiitz meine ich 24-Pfiinder
und schwerere. Das wird fiir ein Schiff, das
fir die Ostindische Kompanie als Handels-
schiff gebaut wurde, zu schwer gewesen sein.
Bei seinen 180 Fufl muf ich jedoch annehmen,
dafl es doch wohl mit verschiedenen Katt-
sporen und Steundern versehen war und viel-
leicht noch mit zwei oder vier 24-Pfiindern.
Deshalb werde ich die Grofle der Pforten
auf dem Otlop auch nach Geschiitzen von
18 Pfund berechnen. Eine allgemeine Regel
fiir die Hohe der Pforten war sechsmal der
Durchmesser der Geschiitzmiindung, fiir die
Breite fiinfmal der Miindungsdurchmesser.
Der Abstand zwischen den Pforten auf dem
Orlop mufite nach derselben Regel dreimal
die Pforten6finung sein (2).

Auf dem Orlop der PriNs WiLLEM werden
die Pforten fiir die Geschiitze von 18 Pfund
wohl 30 Daumen hoch und 25 Daumen breit
gewesen sein. Der Abstand zwischen den
Pforten diitfte dann von Pfortenmitte bis
Pfortenmitte 9 Fuld betragen haben, das wa-
ren 99 Daumen.

Ein guter Abstand von Pfortenmitte bis
Pfortenmitte war 20 Laufmiindungen. Die
Laufmiindung eines 18-Pfiinders war § Dau-
men im Durchmesser, mit 20 multipliziert er-
gaben sich also 100 Daumen. Die runden
Pforten auf dem Oberdeck waren kleiner, da
dieses Deck auch mit leichteren Stiicken be-
waffnet war. Die Abstinde dazwischen durf-
ten weniger grofl sein, bis 6 Fuf}; grofere
Abstinde waren natiirlich besser. Die Ab-
stinde der runden Pforten am Modell sind
unterschiedlich, aber es war ja auch kein
echtes Kriegsschiff. Diese Pforten werden in
Wirklichkeit 20 Daumen im Durchmesser ge-
wesen sein und im Hochstfall fiir 12-Pfiinder
berechnet, von denen dann auch nach meiner
Meinung wohl einige aufgestellt waren.

Alle diese Angaben fiir die Grofle der
Pforten konnte man nur kennen, wenn man
wul’te, wie schwer das Geschiitz war.

Die Berechnungen werde ich jetzt folgen
lassen. Schwere oder Gewicht der gesamten
Anzahl an Stiicken fiir ein Kriegsschiff war
zwei Pfund Eisen auf einen Kubikfufl Schiffs-
raum. Das bedeutete Schiffslinge X Schiffs-
breite X Schiffshohe.

Schiffslinge 180 Fufl X Breite 45 Ful
= 8100. 8100 Fufl X 18Full Hohe =
145.800 Kubikfuf.

Die Berechnung der Gewichtsverteilung
war wie folgt: die Hilfte des berechneten
Eisengewichts wurde in soviele Stiicke auf-
geteilt, wie Pforten auf dem Otlop waren; die
andere Hilfte teilte man wieder in zwei Teile,
von denen die eine Hilfte das Geschiitz auf
dem Oberdeck ausmachte; die letzte Hilfte,
also ein Viertel des Gesamtgewichtes, wurde
dann Gber die Decks der Back und der
Kampanje verteilt. Wenn die Prins WiLLEM
als Kriegschiff gebaut worden wire, wiirden
auf dem Orlop 26 Stiicke von 24 Pfund (da-
von 4 in der Konstapelkammer) mit einem
Gesamtgewicht von 115.000bis 120.000 Pfund
gestanden haben.

Auf dem Oberdeck 22 Stiicke von 12 Pfund
mit einem Gesamtgewicht von 70.000 Pfund
und auf den dariiberliegenden Decks noch
einmal 20 Stiicke von 8 Pfund mit einem
Gesamtgewicht von 48.000 Pfund FEisen.
Dann hatte man noch etwa 52.000 Pfund bis
53.000 Pfund fiir die Kugeln an Gewicht
iibrig.

Dieses Gewicht an Geschiitzen und Ku-
geln wiirde das Schiff nur einen Fuf’ tiefer
in das Wasser sinken lassen.

Das lasttragende Vermogen eines Schiffes
wurde im r17. Jahrhundert wie folgt ausge-
rechnet (fiir ein Schiff von 180 Fuf} Linge
und 45 Fufl Breite): Die Kiellinge, die dann
150 Full war, wurde mit dem Tiefgang mul-
tipliziert, den das Schiff bei voller Belastung
hatte, und das waren 11 Ful}; das Ergebnis
hiervon wutrde mit der Schiffsbreite mulitipli-
ziert, die iiber die ganze Linge gemittelt
40 Fuf} betrug.
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Das Tragvermogen des Bugs wurde etwas
anders berechnet, da dieser Teil mehr iiber
Wasser ragte. Die Linge des Bugs, die vor
dem Kiel herausragte, watr etwa 30 Fufs. Da-
von wutde die Hilfte, 15 Fufl, mit dem Tief-
gang von 11 Fufl multipliziert; diese Zahl
wurde mit der Schiffsbreite, die vorne am
Bug schmaler als in der Mitte war, ndmlich

36 Fufl, multipliziert. Diese Endzahl wurde
durch zwei geteilt.

Von den obengenannten aufgezihlten Zah-
len wurde 1 Full vom Tiefgang fiir das
schrige Auflaufen vom Kiel zur Kimm abge-
zogen. Dem Ergebnis wird das Volumen des
unter dem Kiel herausragenden Kielbalkens
hinzugezahlt.

Alles in der Reihenfolge ergibt das folgende Ergebnis:

Linge X Breite X Tiefgang Rumpf 150 Fufl X 40 Fuff X 11 Fufl =
Bug 15 Full X 36 Fu} X rx Full = 4940:2 =

66.000 Kubikfufs
2.470 Kubikfuf3

68.470 Kubikfuf’

Abzug fiir das ansteigende Flach 1 Fufl Tiefgang X 105 Fufl Flach-

lainge X 29 Fuf} Flachbreite =

Dazu kommt wieder das Volumen des Kiels

1'/2 Fuf hoch X 2 Fuf} breit X 150 Fuf’ lang =

Die gesamte Wasserverdringung =
Ein Kubikfuf} hat einen Inhalt von

3.045 Kubikfuf} .
65.425 Kubikfuf’

450 Kubikfuf3

65.875 Kubikfufd
23 Liter

197.625
1.317.500

1.515.125 Liter =
3.030.250 Pfund Wasser

Man rechnete in Pfunden Wasser, und die
Wasserverdringung wurde in Lasten gerech-
net. Eine Last waren 4ooo Pfund Gewicht
oder 2000 Kilo oder alsInhaltsmafl 2000 Liter
Wasserverdrangung.

Die gesamte Wasserverdringung betrug
757 Lasten, namlich 3.030.250 Pfund Wasser.

Das Nutzladungsvermdgen war 6oo Lasten
oder 1200 Tonnen. Fir die Bewaffnung und
andere Schiffsbediirfnisse waren 157 Lasten
iibrig. Aufler dem Gewicht aller Geschiitze

gab es noch viele Lasten an anderem Eisen,
das auf einem Schiff bendtigt wurde, wie
Anker, Hiangen fiir die Luken der Pfotten,
Bolzen, Krampen, Ringe, Négel, eiserne Ku-
geln, viele kleine eiserne Waffen, mit denen
verschiedene Verschlige und Kammern abge-
declt und ausgeschlagen wurden. '

Die eisernen Geschiitze, die die Prins
WiLLem hochstwahrscheinlich gefithrt  hat,
werden von dem folgenden Kaliber gewesen
sein:
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4 Stiick von 24 Pfund Kugeln
22 Stiick von 18 Pfund Kugeln
1o Stiick von 12 Pfund Kugeln

6 Stiick von 8 Pfund Kugeln =

4 X 6800 Pfund = 27.200 Pfund Fisen
22 X 4300 Pfund = 94.600 Pfund Eisen
10 X 3500 Pfund = 35.000 Pfund Eisen

6 X 2000 Pfund = 12.000 Pfund Eisen

42 Stiick mit einem Gesamtgewicht von

168.800 Pfund Eisen

Das waren etwas mehr als 42 Lasten. Mit
diesem Gewicht wurde das Schiff */s Fuf} tief
belastet, was im Verhéltnis zu den 6oco Lasten
Tragfihigkeit nicht so sehr viel war. Aller-
dings muf} man das Gewicht der Kugeln, des
Pulvers und anderer Sachen, die fiir das Ge-

Fiir alle Geschiitze waren das:

‘schiitz bendtigt wurden, hinzufiigen. Auf einer
normalen Reise wurde fiir jedes Stiick Ge-
schiitz an Kugeln mitgenommen: fiir 25
Schiisse Schiefpulver, 30 runde Kugeln, 11
Stangenkugeln, 4 Schiisse Schrot und verschie-
dene Kettenkugeln (zusammen 50 Kugeln).

Fiir 4 Stiick von 24 Pfund 200 Kugeln von 24 Pfund = 4800 Pfund Eisen
Fiir 22 Stiick von 18 Pfund 1100 Kugeln von 18 Pfund = 19800 Pfund Eisen
Fiir 1o Stiick von 12 Pfund 500 Kugeln von 1z Pfund = 6ooo Pfund Eisen

Fir 6 Stiick von 8 Pfund 300 Kugeln von

8 Pfund = 2400 Pfund FEisen

Fiir 42 Stiick insgesamt 2100 Kugeln

33000 Pfund Eisen

Damit kann festgestellt werden, daf} fiir
die Bewaffnung auf der Prins WILLEM etwa
so Lasten mitgefithrt wurden; das ist Y12 des
Nutzlastgewichtes.

Mit den Schiissen an Schiefpulver wird die
mittlere Ladung pro Kartusche gemeint sein,
von denen 1050 mitgenommen wurden.

42 X 25 Schiisse 1050 Schiisse mit insge-
samt 17.600 Pfund Schieflpulver. Dazu kom-
men noch die Probeschiisse, fiir jedes Stiick
zwei Probeschiisse gerechnet, fiir die 932 Pfund
Pulver notwendig war; fiir Probeschiisse wurde
mehr Pulver gebraucht als fiir die stindigen
Schiisse. Dafiir noch die folgenden Zahlen:

Kugelgewicht Probeschuf’ Standiger Schuf} Sturmschuf}

24 Pfund Kugel 16 Pfund Pulver 12 Pfund Pulver 9  Pfund Pulver

18 Pfund Kugel 12 Pfund Pulver 9 Pfund Pulver 7 Y2 Pfund Pulver

12 Pfund Kugel 9 Pfund Pulver 7 Pfund Pulver 6 Pfund Pulver
8 Pfund Kugel 8 Pfund Pulver 6 Pfund Pulver 4 Y2 Pfund Pulver

Manchmal wurden mit einem Schufl 2
runde Kugeln abgeschossen; daher auch die
groflere Anzahl Kugeln in bezug auf die Schuf3
Pulver. Weiter ging fiir jedes Stiick als Vorrat

mit (3, 4):

8 PRINS WILLEM

1 Elle altes Segeltuch, um Schrotsicke her-
zustellen ]

1 Hebel aus Holz

1 Kartuschenbiichse oder -behilter

1 Buch Kartuschenpapier
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4 Pfropfen Deckblei fiir das Ziindloch

1/, Pfund RuB, um den Holzpfropfen in den
Mindungen dichtzuschmieren
Werg (ausgezupftes altes Tau) als Pfropfen
im Lauf

1 Wischer mit drei Klotzen

1 Setzer mit Stock und 1 Setzer mit dickem
Tau
Fiir je zwei Stiicke kamen hinzu:

1 Wischer mit Lammfell

1 Setzer

Loftel

Fiir je 10 Stiicke war notwendig (5):

Pulvertonne (bis 15 Stiick)

Muhskeulen

Pfund Nzhgarn

Dutzend Nadeln

Pfund Bindegarn,

tuschenstocke

2 Biindel Leinen

3 Biindel Marlien

/s Pfund Takelgarn

t/; Biindel Pfortentaue

o e N

Rotstein und Kar-

3 Spleilhorner

2 Marlpfrieme

1 Blendlaterne

1 gewohnliche Laterne

1  Daumenkraft (unter Obhut des Konsta-

pels)

Fiir jeden Monat, den das Schiff unterwegs
war, wurden 50 Pfund Lunte gerechnet, fiir
die Wacher noch einmal 30 Pfund pro Monat.
~Wacher“ waren brennende Lunten, die pro
x Pfund 3 Tage brennen konnten. Grofle
Schiffe hatten sicher 3 Wacher nétig, mit
denen man zu jeder Stunde des Tages Feuer
machen konnte, wenn es notwendig war. Dazu
kam noch eine Kartuschenkiste, in der zwei
Waagschalen mit 1o und 12 Pfund Gewich-
ten und Pulvermafle sowie einige Pulvertrich-
ter waren. Diese Kiste gehorte unter die Ver-
waltung des Konstapels, ebenso das noch
folgende fiir jedes Stick Geschiitz: 1 Stell-
klotz, 1 Keil, 1 Pfortenkrampe, x Ring fiir die
Krampe.
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Aullerdem zusétzlich noch fiir je 2 Stiicke

(6):

3 Taljen mit Blocken und Haken

2 (110 Faden) Zurrtave fiir Taljen oder extra
lange Taljen

Rad

Liinze (Art zum Heif’en)

Schieflbolzen mit Ring

Taljehaken mit Keil

Und fiir vier Stiicke noch:

Achse

Raperthaken mit Nigeln

Bolzen fir die Raperts

SchlieBbiigel (Art Abriegelung iber die
Zapfen)

Weiterhin alte Wanttaue fiir die Brocktaue
und Setzer; Dweillaken zum Abschirmen der
Pfortenkanten gegen das Feuer. Dies alles war
fiir grofle Reise notwendig.

Das eiserne Geschiitz war im Verhéaltnis
schwerer als das Geschiitz aus Bronze, das
letztere war jedoch viel teurer. Die Legierun-
gen fiir die metallenen Stiicke waren unter-
schiedlich zusammengesetzt. Hier folgen fiinf
Zusammensetzungen :

9 Teile gelbes Kupfer

27 Teile rotes Kupfer

4 Teile Zinn

P ]

I B B

6o Pfund rotes Kupfer
8 Pfund gelbes Kupfer
1o Pfund Zinn

yoo Pfund rotes Kupfer
20 Pfund gelbes Kupfer etwas Zinn

roo Pfund rotes Kupfer
10 Pfund Zinn
8 Pfund Blei

100 Pfund rotes Kupfer
s Pfund Zinn

Damit ergaben sich auch einige Unter-
schiede im Gewicht der Stiicke vom gleichen
Kaliber, was allerdings bei Eisen auch vor-
kam. Das witd aber auch an den verschiedenen
Profilierungen gelegen haben. Nachstehend
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Laterne, die nachts zwischen zwei Stiicke
gehangt wurde, mit der dichten Seite zur
Bordwand, so dald das Licht nur iiber
die Geschiitze schien. Beim Abfeuern
eines Stiickes wurde erst der Kartuschen-
behilter tiber dem Ziindloch mit einem
Pfriem durchstochen. Um zu wissen, ob
der Pfriem das Pulver beriihrt hatte, be-
trachtete man die Spitze. Diese mufite
dann dunkler gefirbt sein. Wenn in der
Nacht kein Licht zur Verfiigung stand,
konnte man durch Lecken an dem Pfriem
feststellen, ob man gut gestochert hatte.

sA Gewohnliche Laterne, die man iiberall

benutzte, allerdings nur mit Zustimmung
der Offiziere.

Bei Feindseligkeiten wurden geschlossene
Laternen benutzt. Das waren Laternen
mit einer Durchscheinéffnung an einer
Seite, die auch noch verschlossen werden
konnte. Sie wurden manchmal auch
Blendlaternen genannt.

5B Daumkraft, diente dazu, schwere Gegen-

stande zu versetzen oder etwas vom Bo-
den anzuliften. Stand unter Verwaltung
des Konstapels.

6 Verschiedene Arten von Nagelbolzen und

Eisenbeschldgen, die fiir das Bauen von
Schiffen notwendig waren und wovon
noch zur Reserve mitgenommen wurde

S4LE

thﬁd 1 . 7.3!

. eine Krampe

. ein Widerhakenbolzen mit Ring

. eine Pfortenkrampe mit Ring

. ein schwerer Widerhakenbolzen

. cin Kopfbolzen, der mit einem Keil

festgesetzt wurde

. ein Bockshorn

. ¢in Hakenbolzen

. ein Kopfnagel

. ein Ringbolzen mit Keil

10. ein Kopfbolzen mit Keil

11. ein Rundkopfbolzen mit Keil

12. ein gewohnlicher Bolzen, der genietet
wurde

13. Négel verschiedener Grife

14. Kuhfuf$, um schwere Nigel auszu-
ziehen

15. Tiirfingerlinge mit einem klcinen
Apfel am oberen Tiirfingerling und
einer kleinen Birne am unteren Tiir-
fingerling, die notwendig waren, um
die Tiir einzusetzen.

16. Tirscharniere

b W N e
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O

GA Rollpferd mit 2 Ridern fiir ein kleines

Geschiitz
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einige Gewichte von Stiicken von 12 und
8 Pfund.

8 Stiicke von 12 Pfund
eins von 3280 Pfund Eisen
eins von 3250 Pfund Eisen
eins von 3350 Pfund Eisen
eins von 3340 Pfund Eisen
eins von 3370 Pfund Eisen
eins von 3400 Pfund Eisen
eins von 3050 Pfund Eisen
eins von 3140 Pfund Eisen

8 Stiicke von 8 Pfund
eins von 2410 Pfund Eisen
eins von 2400 Pfund Eisen
eins von 2300 Pfund Eisen
eins von 2270 Pfund Eisen
eins von 2290 Pfund Eisen
eins von 2370 Pfund Eisen
eins von 2300 Pfund Eisen
eins von 2350 Pfund Eisen

Um das Geschiitz vorfahren zu konnen,
wurden Wagen mit vier Ridern gebaut, bei
kleineren Geschiitzen auch welche mit zwer
Ridern. Die Namen fiir diese Karren wurden
standig anders geschrieben, weil sie miind-
lich iibertragen wurden. Die meisten Kano-
niere oder Konstapel konnten gar nicht oder
kaum schreiben und lesen. So sprach man von
Rapert, Rampert oder Rollpferd. Jetzt sagt
man meistens Rollpferd. Die Mafle fiir das
Holz der Rollpferde waren nicht iiberall
gleich. So kannte jede Gegend in Holland
andere. Kleine Unterschiede in der Form
hatte man bereits zwischen verschiedenen
Woerkstitten, die fiir die Werften in einem
Gebiet arbeiteten. Durch das Einhalten fester
Mafle versuchte man, eine Einheitlichkeit zu
erreichen. Die Unterkanten der Pforten, d. h.
das lichte Mafl der Untertrempel, mufiten
danach 22 bis 23 Daumen iiber dem Deck
des Orlopps gebaut werden. Damit wurden
die Rollpferde alle auf gleiche Hohe gebracht.
Der nichste Punkt war die Dicke der Seiten-
stiicke (Wangen), die so dick wie der Kugel-
durchmesser fiir das herzustellende Stiick ge-
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baut wurden, wobei weiterhin die Schrige
der nach innen fallenden Bordwinde beriick-
sichtigt wurde, wodurch die Unterkante des
Rollpferdes soweit wie moglich an die Bord-
wand gebracht werden konnte (7). Dann
muflte der Lauf aus der Pforte ragen konnen
und so hoch auf dem Rollpferd liegen, daf
die Miindung in der Mitte der Pforte heraus-
kam. Ein Boden wurde als unnotig ange-
sehen. Dies waren Angaben aus den Jahren
um 1650.

Van IJk (1697) ist in seiner Beschreibung
der Rollpferde ausfiihrlicher. Er empfichlt
einen Boden.

Fiir ein Rollpferd eines 18-Pfiinders schreibt
er die folgenden Mafle vor:

Der Boden 5 Fufs 10 Daumen lang
Die Seitenstiicke 5 Fufl 7 Daumen
Die Seitenstiicke stehen y Fufs 4 Daumen breit
auf der Achse und sind 1 Fufl 7 Daumen breit
Der Durchmesser der Vorderrader 1 Fufd
3 Daumen
Der Durchmesser der Hinterrider 1 Fufl
1 Daumen
(Hierbei nichts iiber die Dicken der Seiten-
stiicke)

Fiir die Rollpferde -ecines
schreibt er vor (8):

Der Boden 5 Fufy 2 Daumen lang

Die Seitenstiicke 5 Fuf’ lang

Die Seitenstiicke 1 Fufl 5 Daumen breit

Die Seitenstiicke stehen auf der Achse 1 Fuf8
3 Daumen breit auseinander

Der Durchmesser der Vorderrider 1 Fufd
1 Daumen

Der Durchmesser der Hinterrfider 1 Fuf$

Die Rider sind 5 Daumen dick.

Das beste Holz fiir die Achsen und Réader
war Ulmenholz. Die Achsen fiir einen 18-
Pfiinder waren 9 Daumen und 5 Daumen
dick.

Neben dem Kapitin und dem Schiffer war
der Konstapel ein wichtiger Mann an Bord.
Er mufite die Grofle der Geschiitze kennen
und um die Kraft des Pulvers wissen. Beim

1 2-Pfiinders



7 Ein ,auseinander” genommenes Roll-
pferd mit den verschiedenen Einzelteilen.
1. Wangen
2. Boden
3. Achsen
4. Rader
5. Uberfall (SchlieBbiigel)
6. Der Beschlag, mit dem die Achsen
an den Wangen befestigt wurden
7-Der Beschlag, mit dem der Boden
und die Wangen verbunden wurden,
unter Verwendung von Durchgangs-
bolzen mit Keillochern oben.
8. Bolzen mit Nocken, die hinter den
Zapfen des Geschiitzes saflen
9. Takelhaken
10. Bolzen mit Keilen, um das Zwischen-
schott und die Wangen zusammenzu-~
halten
11. Loch fiir das Brooktau
12. Stellholz
13. Keil

5=
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14. Nédgel, mit denen der Beschlag fest-
gesetzt wurde

15. Bisenbeschlag mit Widerhakenbolzen

16. Keile in den Radachszapfen

17. Keile zum Festsetzen des Schliefibii-
gels

18. Platte und Keil, um den Bolzen des
Schliefbiigels festzusetzen

Projektionszeichnung eines Rollpferds,

das auf den Kriegsschiffen in der Mitte

des 17. Jahrhunderts benutzt wurde.
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Laden lief er die Stiicke binnenbords kom-
men, und wenn es neue Stiicke waren, mufite
er sie von Sand oder Rost sdubern, danach
mit einem halben Loffel Pulver abblasen,
dann aufs neue reinigen, bevor richtig gela-
den wurde. Dann untersuchte er das Stiick,
wie schwer es geladen werden konnte. Dafiir
wurde das ausgerechnete Gewicht an Pulver
in Papierbehilter getan, darauf die Zahl fiir
die Schwere des Stiicks geschrieben und iiber
den Stiicken an die Bordwand wurde gleich-
falls diese Zahl geschrieben sowie die Namen
der Kanoniere, die zu diesem Stiick gehorten.
Diese Behilter mit Pulver (Kartuschen) wur-
den in den Lauf geschoben; anschlieflend
wurde darauf ein Pfropfen von ausgezupftem
Tau gedriickt, auf den dann die Kugel ge-
rollt wurde. Darauf kam wieder ein Pfropfen,
und damit war geladen. Bevor das Stiick wie-
der auf seine Stelle gebracht wurde, verschlof3
man die Mindung mit einem Holzpfropfen,
der mit Ruf3 gegen das Eindringen von Was-
ser dichtgeschmiert wurde. Auch das Ziind-
loch wurde mit Rufd dichtgeschmiert und dann
mit einer Bleiplatte abgedeckt.

Zwolf Kartuschen wurden mit Pulver ge-
fiillt; zwolf leere Kartuschen wurden dazuge-
setzt, die im Notfall gefiillt werden konnten.
Der Konstapel sorgte auch fiir alles andere
Kriegsgerat. Dafiir hatte er einen Helfer,
Maat oder Amtsbruder genannt. Sie waren
dafiir verantwortlich, da3 das Pulver trocken
blieb. Dazu wurde es gewendet und zum
Trocknen gebracht. Der Konstapel mufite
auch ausrechnen kénnen, wieviel Pulver not-
wendig war, um eine Kugel vou einem be-
stimmten Gewicht iiber eine bestimmte Ent-
fernung schieflen zu konnen.

Fiir je 40 Pfund der bronzemen Stiicke
wurde 1 Pfund Pulver fiir die Kugel genom-
men; fiir eiserne Stiicke kam 1 Pfund auf 400
bis soo Pfund Stiickgewicht. Das Pulver
wurde in Tonnen aufbewahrt, manchmal oben
mit Leder verschlossen (Beuteltonne).

- Wenn die Stiicke eingeschossen waren,
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wurde fiir die folgenden Schiisse weniger Pul-
ver benotigt, da bei den ersten Schiissen nicht
alles Pulver verbrannte. Nach sieben oder acht
Schiissen wurden die Stiicke mit Wasser ge-
kithlt. Dafiir stand zwischen zwei Stiicken je
ein Bottich mit Wasser.

Die Achsen der Rader wurden mit Seife ge-
schmiert, um das Warmlaufen und Versengen
zu verhindern. Die Stiicke standen schufs-
klar geladen an Bord und wurden alle vier
Monate entladen, gereinigt und wieder gela-
den.

Die Anker

Auch die Anker wurden nach einer festen
Formel berechnet, nimlich nach ihrem Ge-
wicht. Das Gewicht wurde dann wieder iiber
die Lange von Schaft und Armen verteilt.

Der schwerste Anker eines Schiffes war
der Pflichtanker, und alle anderen Anker
standen dazu in einem bestimmten Verhaltnis
(1). So war der tigliche Anker ein Sechstel
leichter als der Pflichtanker, und der Ver-
tiuanker war wieder ein Sechstel leichter als
der tigliche Anker. Das Gewicht des Wutf-
ankers mufite wieder ein Viertel von dem des
Pflichtankers sein.

Natiirlich verdnderten die Mafle sich im
Laufe der Jahre mit der Verinderung der
Schiffe. 1527 kam eine bestimmte Kontrolle
der Gewichte und Festigkeit der Anker auf.
Im Jahre 1569 entstanden Vorschriften und
Reglementierungen ,,zum Stiirzen und Wie-
gen von Ankemn“. Sie wurden am 3. August
1591 als allgemeines Gesetz angenommen, um
der Willkiir in den Maflen und Gewichten
zu begegnen. Jeder Schmied mufite drei Caro-
lusgulden bezahlen, um seinen Anker vom Be-
schauer gestiirzt und gewogen zu bekommen.
Das geschah durch senkrechtes Hieven des An-
kers, so daB er auf der Rundung seiner Arme
stand. Dann liell man den Anker so umfal-
len, dafl der Schaft einige Fufd unterhalb des
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Projektzeichnung eines Pflichtankers fiir
ein Schiff von 180 Fuf}

»Infolge welcher Prifung gegenwirtig zu
Amsterdam die Anker durch einen aufge-
richteten Pfahl und eine axiale Winde,
mit dem Ring nach oben und auf dem
Kreuz stehend, aufgewunden werden und
sodann mit einem Stropp umfangen wer-
den, welches danach losgemacht den An-
ker vorniiber fallen 1ift, auf eine halb
in schwere Blocke eingelassene Kanone:
und wenn der also niedergestiirzte Anker
sich dann nirgends zerschlug, einrif3 oder
barst, wurde er als gut, sonst als schlecht
befunden® (v. IJk).

Der Ricken des Ankerarms lief iiber die
Hand des Ankers durch und ragte etwas
itber die Hand hinaus.

Mit dem Kattblock wurde der Anker aus
dem Wasser geheifit und soweit wie mog-
lich heraufgeholt. Danach wurde die Riist-
leine durch den Ring geholt und festge-
setzt und der Kattblock geborgen.

III



Rings auf eine halb in Holzblocke eingelas-
sene Kanone fiel (2). Danach kamen die
Beschauer, um auf Briiche und Risse zu kon-
trollieren. Schien der Anker den Fall gut
iiberstanden zu haben, wurde er sogleich ge-
wogen und das Gewicht dann mit einem Ge-
wichtstempel in das Kreuz eingeschlagen.

oDie Lieferer von ungepriften Ankern
mufliten eine Bufle von einem flimmischen
Pfund bezahlen“, so van IJk.

Zunichst Angaben, wie in den ersten zehn
Jahren nach 1650 die Aunker in ihrer Gréfle
und in ihrem Gewicht berechnet wurden: Die
Linge des Schaftes mit dem Ring mufite
gleich der halben Schiffsbreite sein; der An-
kerstock mulite von gleicher Linge sein und
auf jeden Fufl Aunkerstocklinge wurde ein
Daumen im Vierkant fiir die Dicke in der
Mitte gerechnet.

Die Schwere des Ankers wurde in Pfunden
gerechnet, und das Gewicht wurde iber die
Linge des Schaftes und der Arme verteilt.
Diese Berechnung wurde folgendermalen
durchgefiihrt: Der Zahlenwert des dritten
Teils der Schiffsbreite wurde mit sich selbst
multipliziert; daran wurde eine Null gehingt
und anschliefend verdoppelt. So mufite der
Pflichtanker der Prins WiLLeM die folgenden
Lingen und Gewichte gehabt haben: Der
Ankerschaft mit Ring mufite 22'/2 Fufd lang
sein (halbe Schiffsbreite). Dex Stock ebenso.
Das Gewicht 15X 15 = 225 X 10 = 2250
X 2 = 4500 Pfund Eisen fiir den Pflichtanker
(fir den Schaft 2400 Pfund, fir die Arme
2100 Pfund). Der Vierkant des Schaftes ist
16 X 16 cm oder 6 X 6 Daumen. Die Lénge
der Bucht tiber die Arme war etwa gleich der
Schaftlinge (3). Das Gewicht der Arme war
etwas geringer, weil sie nach den Hinden zu
etwas dinner ausliefen. Die Hinde hatten
eine Linge von etwa einem halben Arm. Der
Ring hatte einen Durchmesser von rund 1'f2
Fuf} und eine Dicke von insgesamt 3 bis 4
Daumen. Der tagliche Anker, det ein Sechs-
tel leichter sein mufite als der Pflichtanker,
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war hiufig auch etwas kleiner, jedoch kam es
nicht auf einige zehn Pfund an.

Van IJk schreibt, daf’ die Anker zu seiner
Zeit auch sehr unterschiedlich hergestellt
wurden; zwei Anker, die er einmal gesehen
hatte und deren Schifte eine gleiche Linge
gehabt hitten, unterschieden sich doch um
2000 Pfund im Gewicht voneinander. Der
Pflichtanker wird bei groflen Schiffen auch
wohl nicht die Gr6fe gehabt haben, die nach
der Tabelle vorgeschrieben war. Nach meiner
Ansicht wurde beim Kauf eines Ankets mehr
auf das Gewicht als auf die Gr6fle geachtet.

Der tigliche Anker der Prins WILLEM
hatte ein Gewicht von 3800 Pfund, und zwar
2000 Pfund Eisen fiir den Schaft, 18co Pfund
Eisen fiir die Arme. Die Linge wird etwa
finf Meter gewesen sein, und die Dicke war
gleich der des Pflichtankers. Der Vertduanker
war wieder ein Sechstel leichter als der tég-
liche Anker; er mufl 3180 Pfund gewogen
haben; der Schaft war rund vier Meter lang
und ebenso wie bei dem vorigen Anker. Der
Wurfanker, der ein Viertel des Gewichtes
vom Pflichtanker an Eisen hatte, wird
3,80 Meter lang gewesen sein und der Schaft
4 X 4 Daumen (4).

Nach Witsen 1676 wiirde ein Schiff von
170 Fuf} Linge einen Stopp- oder Pflichtanker
von 3300 Pfund fithten miissen, einen tig-
lichen Arker von 28cc Pfund, einen Vertiu-
anker von 1600 Pfund und einen Wurfanker
von 1800 Pfund. Der Schaft des Pflichtankers
wiitde ohne Ring 20 Fufs lang sein miissen
und 5%/2 Daumen dick.

Zwar hat Witsen in seinem Buch einige
klare Tabellen, jedoch sind seine Anker-
berechnungen schwer zu verstehen. Van Ijk
(1697) ist dagegen hinsichtlich der Anker sehr
klar und gut zu begreifen. Nach einer langen
Darlegung iiber Funktionen von Ankern und
Ankerstocken kommt er zu folgender Formel:

Vier Zehntel Schiffsbreite fir die Linge
des Schaftes. Der Schaft und die Arme stehen

in einem Verhiltnis von 8 : 7 zueinander. Der



Ankerstock mufd genau so lang sein wie der
Schaft mit Ring. Dieses Vethiltnis hat sich
lange behauptet.

Das Gewicht des Ankers wurde wie folgt
berechnet:

/10 Schiffsbreite und 45 Fufb als Basis fiir
die Berechnung: 18 X 18 = 324 X 18 = 5832
Pfund Eisen.

Das Ankerverhiltnis fiir Schaft: Arme war
8 : 7. 3000 Pfund Eisen wog der Schaft, 2800
Pfund Eisen wogen die Arme. Das Gewicht
von 3000 Pfund Eisen, verteilt iber 18 Fuls
Schaftlinge, ergibt eine Dicke von 8 X 8 Dau-
men fiir den Schaft. In Metern umgerechnet
hatte der Schaft 5!/2 Meter Linge und eine
Dicke von z0 X 20 cm.

Die Segel

Das Material, aus dem die Segel hergestellt
waren, wurde frither Kanefas oder hollin-
disches Tuch genannt. Das leichtere und diin-
nere Tuch, aus dem die Sommersegel oder
Schonwettersegel gemacht wurden, nannte man
Klavertuch; aus dem diinnen Tuch sind noch
cinige Sorten unter dem Namen Katreltuch
und Ewertuch im Handel gewesen.

Schénwettersegel waren die Bramsegel,
Oberblindesegel und Kreuzsegel.

Viele Segel wusrden aus franzésischem Ka-
nefas hergestellt, das hiufig fiir die holldndi-
schen Schiffe eingekauft wurde. Dieses Tuch
wutde schmaler gewebt als das holldndische,
war dafiir jedoch wesentlich billiger. Das hol-
Iindische Tuch war das beste Tuch, das es fiir
die Herstellung von Segeln zu kaufen gab.
Es wurde in Rollen von fiinfzig Ellen gehan-
delt und kostete in der Mitte des 17. Jaht-
hunderts sechsundzwanzig Gulden pro Rolle.
Dutch Kriegsumstinde war die Einfuhr des
franzésischen Tuchs beschrinkt; dadurch stieg
der Preis des hollindischen bis wohl vierzig
Gulden pro Rolle bei einer Breite von Drei-
Big Daumen (sechsundzwanzig Daumen war

eine Elle) an. Fir dic Segel der Prins
WiLeM wird wohl noch der alte Preis be-
zahlt worden sein.

Um eine grobe Berechnung zu machen, wie-
viel Tuch fiir ein Schiff einer bestimmten
Grofle notwendig war, hatte man folgendes
System erdacht: durch das Multiplizieren
Breite mal Breite in Fufd, dem Anhingen
einet Null an das Eigebnis und der Division
durch sechs kam man auf die Anzahl Ellen
Tuch, die man fiir die sechs wichtigsten Segel
notwendig zu haben dachte (Grofisegel, Fock-
segel, Blindesegel, Besan-, Grofimarssegel,
Vormazssegel).

Wieviel Segelbahnen fiir eine Rah notwen-
dig waren, wurde folgendermafien ausgemes-
sen: Das hollandische Tuch war etwa 30 Dau-
men breit gewebt. Soviele Male nun 30
Daumen fiir eine Rah gemessen wurde, soviele
Bahnen wiitde das Segel haben miissen. Das
Einnihen det Siume, die von jeder Baha ab-
gingen, machte dann die Linge zwischen den
Nocken einer Rah aus. Die Tiefe der Segel,
d. h. die Linge von dex Rah zum Deck hin,
war eine Berechnung, die der Segelmacher
vornahm, wobei er von der Mastlange aus-
ging. Von dieser Linge zog er ab: die Héhe
des Holl, die Héhe des Otzlop, dann noch
einen freien Teil von 4 Fufll iiber dem Deck,
der Verbund genannt wurde, weiterhin eine
Topplinge tiber det Mats und eine Topplénge
unter der Mars.

So verfuhr man auch mit dem Fockmast.
Dort kam dann die Backhohe hinzu, und es
wutde ein geringerer Verbund berechnet. Beim
Besan befolgte man eine andere Methode.
Man begann dort unten, an der Vorderseite
der Besanrute, manchmal mit einigen Fufb
Bahnenhohe; dann wurden sie unter einem
Winkel von 45° schriig nach oben abgeschnit-
ten, die andere Seite der Bahn umgedreht
und an die oberste Kante der ersten Bahn ge-
legt und unten abgeschnitten; bei der dritten
Bahn wieder von unten begonnen und an dex
Oberseite wieder schriig nach oben geschnit-
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Die Kleider des Besansegels wurden an
der oberen Seite ,,gegen die Besanseite®
unter einem Winkel von 45° geschnitten.
Man begann bei dem ersten und kiirzesten
Kleid. Das zweite Kleid wurde umge-
dreht und an das erste angelegt, dann
wurde es an der Unterseite abgeschnitten.
Das dritte Kleid wurde unten wieder an
das erste Kleid angelegt und oben wie
das erste schrig abgeschnitten, wonach das
vierte Kleid wieder mit der schrigen
Kante an das dritte Kleid gelegt wurde
und so weiterhin alle Kleider. An der
Unterseite lief3 man die Kleider stets etwa
s Daumen nach oben springen, da das
Besansegel an der Unterseite ansteigend
geschnitten wurde. Es konnte dann beim
Ein- und Ausholen der Schoten frei iber
das ansteigende Kampanjedeck bewegt
werden.

Die Segel wurden in das Seiten- und
Unterliek geflochten. An den Seitenlieken
dienten die Segel fiir die Bulin und Nock-
gordings und an den Unterlieken waren
die Segel fiir die Bukgordings bestimmt.
Um den Verschleift der an den Tauen
angespleifiten Augen zu verhindern, wur-
den geschmiedete eiserne Kauschen be-
nutzt, die eingespleifit wurden und bei
dickeren Tauen auch wohl gebunden wux-
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den. Urspriinglich wurden die Augen mit
Leder ausgekleidet, woher der Name
Kauschen stammt (Kous: im Hollindischen
Strumpf).

Einige Formen der im 17. Jahrhundert ge-
schmiedeten Haken. Einige Haken hatten
ein plattes Auge (sieche in der Zeichnung
den Haken mit Kausche). Die meisten
Haken waren jedoch mit einem Rund-
eisenauge geschmiedet.

Schildpadblock an einer Unterrah. Er
diente dazu, die Dempgording hindurch-
zufiihren. Neben dem Schildpadblock ein
Zeising an einem Ring zum Beschlagen der
Segel.

Weiterhin noch ein Stropp an der Rah
(Springpferd), der als Halterung fiir das
Perd diente.

Leespierbiigel, offen und geschlossen und
Detail des Verschlusses.

Rahtopp mit Nockklampen und Scheibe in
dem Topp fir die Nockgording. Mittelteil
einer Unterrah mit Reepklampe und einem
Kamm an jeder Seite. Er diente dazu, die
Segel gegen Schamfilen zu schiitzen.
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ten; die Rolle wieder umgedreht und wieder
nach unten ausgerollt. So weiterhin alle Bah-
nen. Beim Aneinanderndhen der Bahnen wa-
ren die Unterseiten etwas ungleich lang, d. h.
treppenartig nach oben ansteigend, das wurde
jedoch wieder aufgefangen, da die Achter-
seite des Besan immer einige Fuf} ansteigend
geschnitten wurde.

Die Blinde wurde so tief wie maoglich ge-
nommen, wobei man jedoch feststellen konnte,
dafl das Verhiltnis Grofisegel zu Focksegel
dem Verhiltnis Focksegel zu Blindesegel
gleich war.

Die Marssegel wurden auf der Magsrah
genau so gemessen, wie man es bei den Unter-
segeln machte. An der Unterseite waren die
Marssegel breiter als an der Rah. Unten
wurde fiir das Segel auf je 15 Bahnen des
Untersegels 1 Bahn weniger genommen. An
der Seite waren die Marssegel nach auflen
etwas rund geschnitten. Fiir je sechs Ellen
Hohe der Marssegel wurde eine Elle Bucht
genommen. Die Tiefe der Marssegel wurde
auf die Linge dex Stenge festgelegt, gemessen
von dem Stengetopp bis zum Eselhaupt des
Mastes, auf dem die Stenge stand.

Hier gebe ich nun noch die Gesamtberech-
nung der Anzahl Ellen Tuch zum Vergleich

Langen des laufenden und stehenden Guts

mit den Segeloberflichen der sechs Segel an.
Die Ergebnisse waren bei einem Schiff von
30 Fuf Breite: 30 X 30 = 900, dazu eineNull
hinzugefiigt = 9000, dann geteilt durch 6 =
1500 Ellen Tuch.

Das Grofisegel hatte 22 Bahnen, 16%/2
Ellen tief, gesamt 363 Ellen Tuch.

Das Focksegel hatte 19 Bahnen, 14 Ellen
tief, gesamt 266 Ellen Tuch.

Das Blindesegel hatte 16 Bahnen, 10 Ellen
tief, gesamt 160 Ellen Tuch.

Der Besan hatte 18 Bahnen, im Mittel 19
Ellen tief, gesamt 162 Ellen Tuch.

Das Grofimarssegel in der Mitte 13 Bah-
nen, 20 Ellen tief, gesamt 260 Ellen Tuch.

Das Vormarssegel in der Mitte 11 Bahnen,
17'/2 Ellen tief, gesamt 192%/2 Ellen Tuch.

Diese Anzahl Ellen summiert, etgibt eine
Gesamtzahl von 1403'/2 Ellen Tuch.

Die Bramsegel und die Blinde berechnete
man auf die gleiche Art und Weise wie die
Marssegel, das Kreuzsegel wie die Bramsegel;
da jedoch die Untetrah der Kreuzrah kein
Segel fithrte, wurde nur aufgemessen, wieviel
Bahnen diese Rah breit war.

Dies alles wurde nach ciner Theorie ausge-
rechnet, die im 17. Jahthundert und manch-
mal noch im 18. Jahthundert benutzt wurde.

Bis zur Blinderah:

Das Takel 3 X die Rahlinge
Toppnanten 3 X die Rahlinge
Knietaue 2 X die Rahliange
Brassen 2 X die Rahlange
Schenkel /3 der Rahlénge

Bis zum Sprietmast:

Pittingstaue Lange des Sprietmastes
Oberblindefall 3 X Sprietmast

Reeps 3 X Sprietmast
Kunietaue

2 X Linge der Blinderah
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Brassen
Laufstag

2 X Léange der Blinderah
2 X Lange det Oberblinderah

Bis zum Fockmast:

Wanttaue
Schenkel

Stag

Toppnanten
Knietaue
Bindtaue
Dempgotding
Schoten

Kardeele
Marssegelschoten

*/s der Mastlinge

/3 Lange der Wanttaue

*/6 der Mastliinge

3 X Lange der Schenkel

3 X Linge dex Schenkel

2 X Mastlinge vom Deck bis zur Mars
2 X Linge dex Grofirah

2'/2 X Linge der Grofieah

4 X Mastlinge vom Deck bis zur Mars
2 X Lange der Grofirah

Bis zur Vorstenge:

Wanttaue
Schenkel
Toppnanten
Knietaue
Brassen
Bulins
Dempgordings
Reep
Stander
Fallen

Stag
Backstage
Bindtaue

So lang wie die Stenge von der Mars bis zum Topp
Ys Lange der Wanttaue
2'3 X Liange der Focktah
3 X Linge der Fockrah
2'/3 X Linge der Fockrah
2'/2 Lange der Focksah

2 X Vormarsrah

Die Lange der Stenge

11/3 Lange der Fockrah

3 X Linge der Fockrah
1'/3 X Mastlinge

1'/3 X Linge der Fockrah
2 X Linge der Fockrah

Bis zur Vorbramstenge:

Wanttaue
Stag
Toppnanten
Brassen

Bulins
Fallen

Die Lénge der Stenge von der Mars bis zum Topp
1'/2 X Liange der Fockrah

3 X Liange der Bramstenge

24> X der Lange der Fockrah

2"/ X der Linge der Fockrah

2'/2 X der Lange der Fockeah

Bis zum Grofimast:

Wanttaue
Schenkel
Stag
Kardeele
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%3 Teil der Mastlinge

/3 der Wanttaue

die Mastlinge

4 X Mastlinge vom Deck bis zur Mars



Toppnanten
Brassen

Bulins

Knietaue
Dempgordings
Schmeiten
Stander

Fallen

Schoten
Mazssegelschoten

3 X die Lange der Grofirah
2'/» X die Linge der Grofirah
die Linge dex Grofirah

2'/2 X die Lange der Grofirah
2 X die Linge der Grofirah
gleich der Lange det Grofirah
gleich der Linge der Grofirah
3 X die Linge der Grofirah
2'/2 X die Lénge der Grofieah
2 X die Lange der Grofirah

Bis zur Grofistenge:

Wanttaue
Schenkel

Stag

Brassen
Toppnanten
Bindtaue

Reep

Stander

Fallen
Dempgordings
Brassenschenkel
Backstage

Gleich der Stengenliinge

/3 Teil der Wanttaue

1'/3s X die Stengenlinge

2'/3 X die Lange der Matstah
2'/2 X die Linge der GroBrah
2 X die Linge der Grofirah
gleich der Linge des Stengewants
die Liange der Grofirah

3 X die Linge dex Grofirah

2 X die Lange dex Marsrah
3 Teil der Marstah

1'/2 X die Linge der Grofitah

Bis zur Groflbramstenge:

Wanttaue
Stag
Toppnanten
Brassen
Bulins

Reep
Stander

die Bramstengenlinge von Saling bis Topp
1'/2 X die Linge der Grofirah

3 X die Linge der Bramstenge

2 X die Linge der Grofirah

2 X die Linge der Grofrah

gleich der Mastlinge

2'/2 X die Lange der Grofirah

Bis zum Besanmast:

Stander
Knietaue
Schoten
Schmeiten
Wanttaue
Schenkel
Stag
Bulins

4 X Mastldnge von Saling bis Deck

2 X Mastlénge von Saling bis Deck

I X Linge der Rah

4 Faden lang

1 X Mastlidnge von Oberdeck bis Saling 1
/3 Teil der Wanttaue

gleich der Mastlsinge

gleich der Lange dex Bagientah
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Bis zur Kreuzstenge:

Wanttaue
Schenkel
Stag
Toppnanten
Brassen
Bulins
Kreuzbrassen
Schoten
Knijetaue
Fall

Reep

Linge der Stenge von Saling bis Topp
/3 Teil der Wanttaue

1’2 X der Mastlange

3 X Mastlinge

1/3 X Linge der Besanrute

1'/2 X Lange der Bagienszh

2'/s X Linge detr Bagienrah

2'/2 X Linge der Bagienrah

2'/2» X Lénge der Bagientah

1'/2 X Linge der Besantute

gleich der Stengenlinge von Saling bis Topp

Die Flaggen

Flaggen hatten urspriinglich den Zweck, die
Windrichtung zu bestimmen. Spiter wurden
sie Kennzeichen fir das Land, dem die
Schiffc angehorten, dienten aber auch als
Schmuck. Die hollindischen Schiffe taten sich
jedoch damit nicht hervor. Die Flaggen dex
hollaindischen Nation waren otrange, weil}
und blau. Die Orangefarbe wurde etwas zum
Hellrot gefsirbt und das Blau auch etwas zum
helleren lichteren Blau. Das Tuch, das fir
die Flaggen gewebt wurde, wurde in einer
bestimmten Breite hergestellt. Es wurde fiic
nichts anderes als fiir Flaggen verwendet.

Eine Rolle gewebtes Flaggentuch wurde
., Webbe*“ genannt und hatte eine Breite von
einer /s Elle; die Gesamtlinge auf dex
»Webbe“ betrug 36"/2 Ellen.

Der Admiral oder Flottenkommandant lief3
seine Flagge am Grofimast wehen, der Vize-
admiral an der Votstenge. Der Konter-
admiral, auch wohl dritter Admiral genannt,
hif’te seine Flagge an der Kreuzstenge.

Die Gésch war eine Flagge, die an der
Flaggenstenge auf dem Sprietmast des Bug-
spriets angebunden wurde zum Zeichen, dal}
an Bord alles gut ging.

Achtern auf der Kampanje stand eine
Flagge, die bestimmt so groft war wie die
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Flagge auf dem Grofmast. Wenn eine auf-
gerollte Flagge achtern ausgesteckt wurde,
bedeutete das, dall auf diesem Schiff ein
dringender Bedarf an irgendetwas bestand
oder daf} der Kapitin den Rat eines anderen
Kapitins notig hatte. Solch cine Notflagge
wurde ,,Schau® genannt.

Eine Flagge auf halber Stenge bedeutete
einen Toten an Botd. Rebellierendes Schiffs-
volk holte alle Flaggen nieder, liefs jedoch die
Gosch (Geus) auf dem Bugspriet wehen (da-
her Geusen). Um feindliche Kauffahrteischiffe
zu iberrumpeln, steckte man wohl auch eine
Flagge einer mit dem Feind befreundeten
Nation aus, um dann, wenn man sich weit
genug angenshert hatte, zum Angriff iiberzu-
gehen. Bevor man zum Angriff iberging,
wutde eine rote Flagee gehifst.

Fir freundliche Absichten steckte man eine
weifde Flagge aus.

Eine schwatze Flagge band man an den
Mast, wenn der Flottenkommandant getitet
wat. Wihrend einer Seeschlacht liefs dernach-
folgende Befehlshaber dies jedoch aus takti-
schen Griinden nicht anzeigen. Der Leiter
einet Flotte lief unter seiner Flagge noch
einen Wimpel wehen. Die Schiffe, die seinem
Befehl unterstanden, fithrten dann den glei-
chen Wimpel.

Schiffsflotten wurden in verschiedene Ge-



schwader eingeteilt. Jedes Geschwader hatte
die Wimpel, die sein Befehlshaber von seinem
Mast wehen liefs.

In der Mitte des 17. Jahrhunderts lie5 man
auf Kriegsschiffen von allen Masten grofle
Flaggen wehen. Am Ende des 17. Jahrhun-
derts ging man dazu tber, nur noch doppelte
Fliigel zu setzen. Kriegsschiffe verschiedener
Nationen mufiten einander griillen. Schiffe
von geringerem Rang muflten als erste die
Flagge niederholen und einige Zeit unten be-
halten, und das ergab mitunter doch Mei-
nungsverschiedenheiten. Kriegsschiffe ersten,
zweiten Ranges hatten die gréfiten Flaggen.
Sie bestanden aus 15 Bahnen iibereinander
und waren 18 Ellen lang, die Gosch war 6
Bahnen hoch und 7 Ellen lang, Wimpel waren
25 bis 30 Ellen lang, Fliigel 4 oder 5 Bahnen
hoch und 4 Ellen lang.

Die Schiffe dritten bis fiinften Ranges fiihr-
ten Flaggen, die 12 Bahnen hoch und 15 Ellen
lang waren, Gdschen von 5 Bahnen Héhe und
6 Ellen Lange und Fligel von 3 oder 4 Bah-
nen Héhe und 3 Ellen Linge.

Schiffe von geringerer Klasse fithrten Flag-
gen von 6 Bahnen Hohe und 10 Ellen Linge.
Die Goschen waren wie auf den anderen
Schiffen.

Da die Privs WirLEM kein Kriegsschiff der
grofiten Klasse war — die Klassen wurden
nach der Anzahl der Stiicke eingeteilt, die ein
Schiff fohete, und nicht nach der Linge -
wird sie auch nicht die grofiten Flaggen ge-
fithrt haben. Deshalb habe ich Flaggen dex
dritten Klasse berechnet.

Sie wird also eine grofle Flagge von 12
Bahnen Hohe und 15 Ellen Linge gefiihrt
haben, auf der Kampanje eine ebenso grofle.

Die Flagge von Middelburg, die eventuell
auf dem Modell gesetzt wetden kann, hatte
9 Bahnen.

Die erste (obere) Bahn dieser Flagge war
hellrot, die zweite weill und die dritte gelb;
das wiederholt sich noch zweimal und ergibt
dann ¢ Bahnen oder Kleider,
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1 Die Flaggen der ,Prins Willem“ waren
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von dritter oder vierter Klasse, da die
Flaggengrofie nach der Anzahl der Ka-
nonen berechnet wurde.

Die grofiten Flaggen wehten am Grof3-
mast und auf dem Kampanjedeck. Diesc
Flaggen waren 12 Bahnen hoch und hatten
eine auswehende Linge von 15 Ellen.

Am Besanmast war eine Flagge mit
dem Wappen der Stadt, von der das
Schiff auslief. Diese Flagge war g Bahnen
hoch und 12 Ellen lang.

Am Sprietmast die Gaésch. Die Gosch
war 5 oder 6 Bahnen hoch und 6 bis 7
Ellen lang.

Am Vormast cin Fliigel, 4 Bahnen hoch
und 3 Ellen lang. Der Fligel wurde auch
mit doppelter Spitze geschnitten, dann
wutde er sechs Ellen lang.
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T11. Der Bau des
Modells

Der Rumpf

Im Vetlauf der Beschreibung des Modells
werde ich niche die Male aller Einzelteile
nennen, da dies das Buch zur Halfte fullen
wiirde. Die Zeichnungen oder die angegebe-
nen Mafle sprechen fiir sich.

Fiir die Kielbalken wurde eine kleine Latte
genommen, die etwas dicker und breiter als
ihr richtiges Mafl} geségt wird. Diese Mafizu-
gabe geht beim Hobeln verloren. Dex Kiel-
balken witd nach vorn und nach achtetn
schmaler gehobelt; die richtige Breite an der
Vorderseite ist?/s der Mittenbseite, das gleiche
gilt fiir die Achterseite. Dieses Abhobeln
nach vorn und achtern beginnt etwas hinter
der Mitte des Kiels und wird nicht gerade,
sondern mit fliefend gebogener Linie ausge-
fithrt. Danach werden der Vor- und Achtet-
steven ausgesdgt und auf die richtige Dicke
gehobelt.

Der Vorsteven ist an der Oberseite schma-
ler als unten (unten /s des Kielbalkens in
der Mitte), der Achtersteven dagegen unten
gleich dem Vorsteven, oben jedoch etwas dik-
ket. Nachdem diese Steven passend gemacht
sind auf dem Kiel, werden sie wieder abge-
nommen. Sechs bis acht Bauchstiicke werden
auf dem Kiel eingepalt; die beiden mittleren
Bauchstiicke sind nahezu gerade, die Bauch-
stiicke vor den mittleren und die nach ach-
tern anschliefenden miissen stets etwas schri-
ger nach oben ragen. Diese Bauchstiicke wer-
den nun votliufig festgesetzt, ebenso die Vot-
und Achtetsteven. Das votldufige Festsetzen
hat den Zweck, dafl man beim Ausarbeiten
der Sponung fiir den Kielgang keine Schwie-
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rigkeiten bekommt, wenn Spanten und Steven
am Kiel befestigt sind. Denn fir das An-
zeichnen der Sponung und ihren richtigen
Verlauf sind nur einige Spanten und die Ste-
ven notwendig. Als Modell fiir den Kielgang
wird zunichst ein Streifen Karton zugeschnit-
ten und lings der Spanten gegen den Kiel
bis an den Vot- und Achtersteven gebogen.
Am Achtersteven liegt der Kielgang flach
gegen den Steven an; das ist von der Mitte
aus eine Vierteldrehung. Das Drehen des
Kielgangs muf} itber einen Abstand ungeféht
1, des Kiels oder /s der gesamten Schiffs-
linge geschehen. Nach dem Anpassen des
Kartonstreifens wird die Sponung angezeich-
net. Sie muf} etwas unter den Bauchstiicken
auf dem Kiel angezeichnet werden, so daf}
nach dem Ansetzen des Kielgangs auch liangs
des Kiels etwas Raum zwischen den Bauch-
stiicken und dem Kielgang bleibt, der Sog
genannt wird. Die Pumpen, die spater auf
dem Orlop aufgebaut wetden, stehen mit
ihren Unterkanten im Sog.

Nach dem Anzeichnen der Sponung wer-
den die Bauchstiicke und Steven wieder ab-
genommen, und die Sponung wird in ihrem
Verlauf herausgearbeitet. An der Achterseite
am Steven verliuft die Sponungstiefe lang-
sam nach aufen. Vorn ist das Drehen des
Kielgangs weniger extrem.

Nach dem Ausstechen det Sponung kdnnen
die Bauchstiicke wieder auf ihren Platz ge-
setzt werden, ebenso der Vor- und Achter-
steven. Der Kielgang aus Karton wird nun
auf eine Breite von etwa 1'/2cm geschnitten
(bei einer Modellgréfe von 103 cm).

Dieses Mall aus Karton wird auf einet
Eichenholzplanke von 3 mm Dicke angezeich-
net, wobei dafiix zu sorgen ist, dafl das Holz,
das in die Sponung zu liegen kommt, dem
Mall hinzugerechnet wird. In der Linge nach
achtern sollte diese Latte einige Zentimeter
langer gehalten werden.

Nach dem Befestigen der beiden Kiel-
ginge konnen alle Bauchstiicke auf den Kiel



genagelt werden. Der Raum zwischen den
Bauchsticken mufl ungefihr gleichgrofl dex
Breite der Bauchstiicke sein. Den Kielgang
und auch alle anderen Auflenhautginge kann
man tber einer Spititusflamme biegen, nach-
dem die Latte zunzchst nall gemacht wurde.
Naturlich geht es auch mit Dampf, der Nach-
teil ist dann jedoch, daf} das Holz feucht ist,
wenn es aneinandergepalit wird und spiter
schrumpft. Beim Biegen mit Hilfe einer Spi-
ritus- oder Butangasflamme ist nach der Be-
handlung die Latte vollkommen trocken.

Wenn alle Bauchstiicke auf dem Kiel sit-
zen, konnen die Auflanger mit Hilfe der Sit-
zer mit den Bauchstiicken verbunden werden.
Die Auflanger werden immer gleichzeitig an
beiden Seiten festgesetzt.

Wenn man eine Latte von Steven zu Steven
befestigt, hat man gleichsam eine Mittellinie,
von der aus die Abstinde der Auflanger ge-
messen werden; die Auflanger nach binnen
etwas breiter halten, so wie vorher beschrie-
ben wurde.

Die Auflanger ficherférmig nach vorn und
achtern an den Bauchstiicken befestigen. Das
bedeutet, dal} sie auf dem Hals des Modells
aufrecht stehen und nach achtern immer etwas
schriger gesetzt werden, so dafd der achterste
in der Schriige mit dem Spiegel gleichsteht.
Nach vorn ebenso, jedoch in etwas geringerem
Malle. Dann, um den Verlauf zu kontrol-
lieren, tber die Auflanger diinne Latten in
Abstinden von 3 bis 4 cm nageln.

Wenn nun alles einen schénen gleichmifi-
gen Verlauf hat (die Latten diirfen keine Buk-
kel und Mulden zeigen), miissen zunichst die
Latten und dann die Auflanger wieder geldst
werden, um die Binnenseite der Auflanger
auf ihre Dicke zu bearbeiten. Wenn die Auf-
langer wieder geleimt und festgemacht sind,
werden die Balkweger fiir die Otlopbalken an
der Binnenseite der Auflanger angebracht.

An der Vorderseite kommen die Balk-
weger soweit unter den Vorsteven, dal}, wenn
die Balken des Orlops darauf ruhen, sie mit
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der Oberkante des Stevens gleichkommen. Die
Balkweger lavfen dann von vorn zur Mitte
etwas nach unten und nach achtern wieder
nach oben. Die Balken, die in der Mitte vor
dem GroBmast auf den Balkwegern zu lie-
gen kommen, miissen mit ihrer Unterkante
'ho der Schiffslinge iiber der Oberkante des
Kiels sitzen. Die Otrlopbalken werden in
Kerben gelegt, die in die Balkweger einge-
stochen wurden.

Man wird nun merken, daf’ die Balken an
der Vorderseite etwas unter den Steven kom-
men; das ist jedoch gerade die Dicke des Or-
lopdecks, welches bis zum Vorsteven durch-
lzuft; damit kommt das Deck mit dem Vor-
steven gleich. An die Auflenseite kommen
unter die Geschiitzluken an jede Seite drei
Berghtlzer. Die Unterkante des mittelsten
Bergholzes wird ungefahr mit der Unterkante
cines Balkwegers gleichlaufen. Die Zwischen-
rdume werden Fillungen genannt. Der Raum
zwischen den Berghélzern, in dem die Ge-
schitzpforten sitzen, ist wesentlich breiter.

Nachdem die Versteifung an der Auflen-
seite angebracht ist, wird die Binnenseite
wieder dadurch steifer gemacht, daf} das Kiel-
schwein, auch Kolsum genannt, auf den Bauch-
sticken @Gber dem Kiel angebracht wird.
Diese Latte muf$ mit Nigeln durch die Bauch-
stiicke mit dem Kiel verbunden werden.

In die Kimm, das sind die Rundungen,
mit denen das Flach in die Bordwinde tber-
geht, kommen Latten. Dies sind die Kimm-
weger. Zwischen die Kimmweger und das
Kielschwein kommen die Flutbettungen und
von den Kimmwegern aus bis zu den Balk-
wegern die Wegerungen.

Wenn das ganze Schiffsholl bewegert und
verkleidet ist, werden die Balken auf die
Balkweger des Orlops angepalit, und die
ersten, die dann gelegt werden, sind die Bal-
ken, die die Lukengréfle angeben. Das sind
die Balken der Grofiluke und des Kabelgatts.

Indem man die Balken iiber die Linge der
Balkweger verteilt, kénnen nun auch die Stel-
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len von Grof3- und Vormast bestimmt werden
und damit auch die Stellen der Mastspuren,
die auf das Kielschwein kommen miissen. An
der Auflenseite werden nun die Auflenhaut-
ginge aufgesetzt. Wenn das Anbringen der
Auflenhautginge bis an die Unterkante des
Spiegels gefordert ist, mufl erst der Spiegel
dichtgesetzt werden; das ist notwendig, um
die Auflenhautginge tiber die Hirnholzkante
der Spiegelplanken abschlieffen zu lassen.

Nachdem die Auflenhautginge bis zu den
Berghélzern angebracht sind, kann dieser Teil,
der bereits eine prachtvolle Form hat, ge-
schmirgelt werden. Dann kénnen die Stecher,
die eigentlich Verlangerungsstiicke der Span-
ten sind, zwischen die Auflanger gesetzt wer-
den, wobei der Mittelteil dann bereits auf
seine Hohe kommt.

Nun konnen alle Balken des Orlops, die
noch fehlen, eingesetzt und befestigt werden;
danach werden die Schersticke angebracht,
die vom Fockmast bis achtern zur Steuer-
plicht laufen. Diese Scherstécke bilden gleich-
zeitig die Lukenbreite. Sie haben zur Bord-
wandseite eine schrige Kante bis auf die
Dicke des Decks.

An der Seite lings der Spanten und anf den
Decksbalken kommen die Wasserginge (Leib-
hélzer); sie laufen lings von vorn mit der
Bucht der Bordwinde mit. Auch diese Leib-
holzer haben eine schrige Kante, jedoch nach
binnen zu. Die Decksplanken kommen zwi-
schen die Scherstocke und die Leibholzer, die
ebenso dick und breit sind wie die Schet-
stocke. Auf dem Orlopdeck stehen 3 Pum-
pen; 2 hinter und vor der Konstapelkammer
und 1 an Steuerbordseite neben dem Grol3-
mast.

An derVorderseite, vor den Kliisenléchern,
wird ein kleines Schott gezimmert, wodurch
eine Art kleiner Back entstand. Diese diente
dazu, das schlammige Wasser, das von den
Ankerkabeln ablief, aufzufangen. Diese Back
wurde Piflback genannt. An Steuerbordseite
kommt in Hohe des Grofmastes zwischen
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zwei Pforten die Kombiise zu stehen. Diese
Pforten konnen etwas mchr auscinanderstehen
als die anderen Pforten. An der der Kombiise
gegeniiberliegenden Seite (Backbord) wird die
Bottlerei gezimmert, die in ihrer Grofe der
Kombiise gleich ist.

An der Auflenseite werden jetzt die beiden
untersten Fiillungen zwischen den Berghdlzern
dicht gemacht; auch der Berggang, in den die
Fillungsplanken zwischen den Stickpforten
kommen, kann, nachdem die Pforten ausge-
messen und ausgesdgt sind, abgezimmert wer-
den.

An der Vorderseite neben dem Steven sit-
zen an beiden Seiten des Stevens die Klotze,
durch die die Klisen dringen. Die Klétze
oder Klampen sind so dick, daf’ sie den Berg-
holzern gleichen. Sie reichen tber die Fillun-
gen hin und sind beide mit zwei Klisen-
léchern durchbohrt.

Vorn auf dem Orlop steht die Ankerbeting
mit den Stiitzen durch den Orlop nach unten
stiicken festgesetzt; die Stiitzen werden Spene
genannt. Wenn der Grofimast eingepalit ist
und mit den unteren Enden auf den Bauch-
und in die richtige Stellung gesetzt wurde
{Neigung entsprechend der Zeichnung), dann
konnen die Mastluken um den Mast geschlos-
sen werden. Ebenso wird beim Fockmast ver-
fahren. Danach kann mit dem Oberdeck be-
gonnen wetden; auch zuerst die Balkweger
und danach die Balken, wobei erst wieder die
Balken bei den Masten und Luken gesetzt
und dann die anderen Balken verteilt wer-
den. Die Knechte, die auf dem Oberdeck
stehen, ragen mit ihren Spenen bis auf den
Orlop. Bei einigen Knechten werden kleine
Luken gebaut, durch die man auf den Otlop
kommen kann; zu diesem Zweck sind an den
Spenen der Knechte Latten genagelt, die als
Fufdstiitzen dienen.

Bevor das Oberdeck dichtgenagelt wird,
miissen an den Pfosten der Geschitzpforten
Krampen mit Ringen und darunter Haken
angebracht werden, fir den Fall, dal} spéter



Geschiitze auf dem Orlop aufgestellt wer-
den.

Unter den Balken von Orlopdeck und Ober-
deck wurden Knie angebracht. Es ist sehr
schén, wenn diese Konstruktion auch auf
dem Modell ausgefiihrt wird. Die Knie sitzen
mit einer Kerbe Gber die Linge der Ober-
kante gegen und unter den Balken. Zwischen
den Decks auf dem Orlop und an der Bord-
wand auf dem Oberdeck wurden keine We-
gerungen gezimmert, jedenfalls zu der Zeit
auf diesen Schiffen nicht.

Wenn das ganze Oberdeck mit Scherstok-
ken, Leibhélzern und Decksplanken abgezim-
mert ist, kommt der kiinstlerische Teil; das
ist das Galion mit den vielen Verzierungen
und die Verzierungen fiir das Kampanjedeck
und die Steuerplicht.

Nun erst das Backdeck, das mit einem Vor-
schott an der Vorderseite und einem Henne-
schott an der Achterseite abgeschlossen wird.
Dieser Teil war gleichsam eine Art Back,
die auf dem Vordeck gezimmert war; sie
diente als geschiitzter Ort fiir diensttuende
Besatzungsmitglieder. In der Back standen
viele Werkzeuge in Form von Decksblocken,
auch Decksknechte oder kurz Knechte ge-
nannt; weiterhin befanden sich dort noch Be-
tingsbalken, an denen das laufende Gut be-
dient und belegt wurde. An der Oberseite
hinter dem Fockmast war ein Teil des Back-
decks mit Gritingsluken abgeschlossen, um
Licht und Luft zum Orlopsdeck zu geben.

Der Achterteil des Schiffes wird mit Vér-
teuning erhoht (aufbujen); das sind Planken.
die mit Nuten aufeinander gesetzt sind und
an der Vorderseite schmaler sind als an der
Achterseite.

Der Besanmast, der mit seinem Fuf} auf
dem Deck tiber der Konstapelkammer steht,
befindet sich auf dem Kampanjedeck. Dieser
Mast konnte nicht bis zum Kiel durchlaufen,
da die Ruderpinne sich unter der Decke der
Konstapelkammer hin- und herbewegte, und
eine Ruderpinne, die so kurz sein wiirde, daf}

sic hinter dem Besanmast laufen kénnte,
zu klein gewesen wire, um das Ruder be-
dienen zu kénnen.

Die Ruderpinne wurde durch einen Kol-
derstock hin- und hergefithrt. Dieser Kolder-
stock hatte einen kurzen runden Balken als
Abstitzpunkt, mit einem runden Loch, durch
das der Kolderstock steckte. Der runde Bal-
ken, der mit Zapfen an den Enden in Rillen
lief, die im Decksbalken ausgehackt waren,
hiefl eine Nufd. Mit dieser Nuf} als Abstiitz-
punkt und der speziellen Verbindung der Un-
terkante des Kolderstocks mit der Ruderpinne
konnte man oben auf der Steuerplicht, wohin
der Kolderstock reichte, das Ruder bedienen.

In der Steuerplicht war ein langer Spalt
ausgespart. Dieses T.och des Kolderstocks
konnte mit Lukendeckeln abgedeckt werden.
Uber der Steuerplicht war das Deck der
Oberkampanje; darauf stand die Hiitte des
Schiffers, iiber die manchmal wieder ein klei-
ner Stall for das Federvieh oder nur eine
Holzbank gezimmert war, die gegen das
oberste Hackbord lehnte. Auch das Knie der
Kampanjeflagge war hier befestigt.

Auf den Ecken dieses obersten Hackbords
wurden noch Hecklaternen angeordnet. Das
waren sehr grofle, sechs- oder achteckige aus
Holz oder Kupfer mit vielen Verzierungen
hergestellte Lichtmonumente, die bei groflen
Schiffen wohl eine Hohe von zwei Metern
erreichen konnten, mit einer Breite von mehr
als cinem Meter.
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I 1. Ankerstek fiir den tiglichen Anker und

den Vertauanker

2. Pflichtankerstek

3. Draggenankerstek

4. 2 Arten des Bojenreepsteks

Der Ankerstock bestand aus zwei halben
Balken, die passend zucinander gemacht
wurden. Sie schlossen mit einer Ketbe
um den Ankerschaft. In die Kerben waren
noch viereckige Locher gehackt, in denen
die Zapfen saflen, die an die Oberseite
des Ankerschaftes angeschmiedet waren.

Sie dienten dazu, das Verschicben des
Ankerstocks zu wverhindern. Die beiden
Teile des Ankesstocks wurden mit eisernen
Bolzen fest vernictet.

3 Der Ankerring, der durch die Oberseite

des Ankerschafts geschmiedet war, wurde
mit Tau umwickelt. Dafiit wurde eine An-
zahl von Tauen, abhingig von der Ring-
dicke, an den Ring gebunden und alle um
den Ring gewickelt. An der anderen Seite
wurden alle Enden wieder zusammenge-
bunden.
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1V. Das Leben

an Bord der Schiffe

Dem Bericht iiber das Leben an Bord der 17. Jahrhunderts fir die Besatzungen der
Schiffe jener Zeit sei eine Ubersicht voran- V. O. C.-Schiffe mit dem Kapitin oderfund
gestellt tber die Heuer, die um die Mitte des Kaufmann an der Spitze gezahlt wurde.

An die folgenden Angemusterten pro Monat:

Ein Schiffer

Ein Kaufmann

Ein Obersteuermann
Ein Unterkaufmann

Ein Kaufmanns-Assistent
Ein Unterstevermann
Ein Hochbootsmann

Ein Schiemann

Ein Bottelier

Ein Konstapel

Ein Koch

Ein Bootsmannsmaat
Ein Schiemannsmaat
Ein Botteliersmaat

Ein Konstapelsmaat

Ein Kochsmaat
Quartiermeister (3 Mann)
Ein Obersegelmacher
Ein Segelmachersmaat
Ein Barbier (Chirurgus)
Ein Barbiersmaat

Ein Barbiersgehilfe

Ein Oberkiifer

Ein Kiifersmaat

Ein Provost

Ein Schiffskorporal

Ein Trompeter

Ein Oberzimmermann
Zimmermannsgehilfen (3 oder 4)
Ein Krankentroster
Bootsgesellen (Matrosen)

bis 8o.— Gulden

70.— Gulden
50.— Gulden
40.— Gulden
18.— Gulden bis 24.— Gulden
34.— Gulden

26.~ Gulden, sorgte fiir den Grofimast

24.— Gulden, sorgte fir den Fockmast

24.— Gulden, sorgte fiir Vorrat und Lebensmittel
24.— Gulden, hatte fiir die Geschiitze zu sorgen
24.— Gulden

14.— Gulden, sorgte fiir den Besanmast

14.— Gulden, sorgte fiir den Bugspriet

14.— Gulden

14.— Gulden
14.— Gulden
14.— Gulden
18.— Gulden
14.— Gulden
40.— Gulden
25.— Gulden
14.— Gulden
16.— Gulden
13.— Gulden
15.— Gulden
16.— Gulden
24.— Gulden
48.— Gulden
nach Erfahrung bezahlt
36.— Gulden

7.— bis 10.— Gulden
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Kanoniere (20 bis 25 Mann)

12.— Gulden

Aufliufer (von 16 bis 18 Jahren) 6.~ Gulden
Schiffsjungen (etwa 10 Jungen
von 14 bis 16 Jahren) 4.— Gulden
Fiir grole Retourschiffe war eine Anzahl ren: Kapitin, Schiffer, Unterkaufmann,

von hundertfiinfzig Mitfahrenden normal.
Kauffahrteischiffe waren gewohnlich starker
bemannt als die Kriegsschiffe.

Der Schiffer als Oberhaupt des Schiffes
wurde bei seinem Tode durch den Oberstener-
mann ersetzt.

Der Kaufmann hatte alle Verantwortung
fiir die geladenen Giiter. Er mufite auch wih-
rend der Reise kaufen und verkaufen. In
seinem Dienst standen die Schreiber und
Buchhalter, das waren seine Assistenten.

Der Schiffer hatte das Verfiigungsrecht iiber
das ganze Schiff und das diensttuende Schiffs-
volk. Ex legte fest, welcher Kurs und welche
Strecken gefahren wurden und gab die Kom-
mandos an den Obersteuermann weiter.

Wenn eine Flotte von mehreren Schiffen
fiir eine gemeinsame Reise zusammengestellt
wurde, wurde ein Oberbefehlshaber iiber die
ganze Flotte eingesetzt. Wenn kein Oberbe-
fehlshaber zur Verfiigung stand, erhielten die
Kaufleute der Reihe nach die Befehlsgewalt.

Auf jedem Schiff gab es einen Rat von
finf Mann, der die richterliche Macht bei
Ubertretungen hatte, die vom Schiffsvolk be-
gangen wurden. Die Rechtsprechenden wa-

Steuermann und Hochbootsmann. Der Kauf-
mann wurde als Vorsitzender eingesetzt.

Die Bagage, die mitgenommen werden
durfte, war vom Rang abhingig. Je hoher im
Rang der Angestellte stand, desto mehr Ba-
gage durfle er mitnehmen. Ein Schiffer und
Unterkaufmann durften pro Mann zwei
Kisten mit Kleidung mitnehmen, unter der
Bedingung, dafl darin keine Handelsware
eingepackt war. Gleichzeitig durfte jeder mit-
nehmen:

/> Pfeife Mom
33'/>» Ohm Wein

4 Flaschenkisten (mit Wein)
12 Schinken

6 Stiick gerducherten Schinken
12 Siifimilchkise

Achtelteilchen Butter

Fafichen Salm (*/: Tonne)

Fifichen Hering

geriucherter Salm
Der Ober- und Untersteuermann, Pfarrer,
Sergeant und Oberbarbier durften Bagage
nach Rang und Verhiltnis an Bord bringen.
Die Soldaten und Matrosen nur eine Kiste
von bestimmter Grofe.

[

Die MaBe der Kisten waren fiir alle Ringe festgelegt:

Schiffer
Unterkaufmann
Pfartrer
Obersteuermann

hoch

Krankentroster
Untersteuermann
Obecchirurgus
Sergeant
Assistent
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Oberzimmermann ]
Hochbootsmann

Schiemann

Bottelier

Oberkiifer !
Konstapel
Obersegelmacher
Korporal
Zimmerleute
Hochbootsmannsmaat ]
Schiemannsmaat
Koch

Kochsmaat

Zweiter Kiifer
Zweiter Segelmacher hoch
Trompeter
Quartiermeister
Konstapelsmaat
Zweiter Chirurgus
Botteliersmaat

Ein Chirurgusjunge

Ein Zimmermannsjunge
Ein Kiferjunge

Ein Segelmacherjunge !
Provost

Kanonier

Ein Schiffskorporaljunge
Bootsgesellen (Matrosen)

Soldaten }

hoch

zusatzlich eine Werkzeugkiste

alle eine Kiste, 4*/2 Fufy lang, 2 Fuf} breit, 2 Fufl hoch

alle eine Kiste, 4'/2 Ful} lang, 1'/2 Fufl breit, 1'/2 Fu§

alle eine Kiste, 4 Fuf} lang, 1'/2 Fuf} breit, 1'/» Fufl

alle eine Kiste, 3'/2 Fulb lang, 1 Fufs 4 Daumen breit,
1 Fufb 4 Daumen hoch

Die nachstehenden Sachen wurden als
Mobiliar fiir den Kapitin gerechnet:
1 Tischdecke
Gardinen fir die Kojen und die Galerien
2 Tischtiicher, 2 Ellen breit und 4 /2 Ellen
lang
6 Tischtiicher, 2 Ellen breit und 3'/2 Ellen
lang
42 Servietten
12 Handtiicher
12 Trockentiicher
9 Kissen (Sitzkissen)
2 Zinnschisseln, die 3 Pfund wogen
2 Zinnschiisseln, die 1'/2 Pfund wogen
8 Schiisseln (Zinnteller)

20 Zinnloffel
1 Waschbecken mit Kanne
18 irdene Schiisseln
2 Salzfifichen
2 Senftopfe und 4 Loffel
2 tiefe Schalen
2 Pintenkannen mit Tille
1 Pintenkanne ohne Tiille
2 Halbepintenkannen
4 Mutsjes
2 halbe Mutsjes
2 Wassertopfe
2 Olk#annchen
2 Branntweinpimpeltje
6 Zinntassen
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4 Trichter in verschiedenen Maflen

4 Deckelkriige

4 Becher

4 Soflenschalen

Das Trink- und Efgerit gehoérte in die
Kajiite und war Eigentum der V. O. C.

Die Mannschaft an Bord wurde in Wachen
eingeteilt, die Quartiere genannt wurden. Sie
hatten einen Haupt- oder Vormann, den Quat-
tiermeister. Dieses System wurde auf Kriegs-
schiffen und Kauffahrteischiffen angewendet,
nur ihre Aufgaben lagen auf unterschiedlichen
Gebieten. Worauf sie achten mufiten, war,
daBl der Mann am Ruder die Glasen nicht
cher umdrehte, bevor sie ganz leergelaufen
waren. Wenn ein ,Stundenglas® leer war,
wurde ,ein® Schlag auf die Glocke gegeben
(groBe Glocke). Der Quartiermeister hatte
auch die Aufgabe, beim Verteilen des Essens
anwesend zu sein. Wenn der Koch ,,schaffte”,
d. h. die Rationen austeilte, mufite jedermann
nach oben kommen, damit jeder seinen Teil
erhielt. Es wurde darauf geachtet, daf} nichts
verlorenging. Das Essen, auch wenn es unge-
nieBbar war, durfle ohne Zustimmung des
Schiffers nicht iber Bord gegossen werden.

Fiir das Ablésen des Quartiervolks war der
Provost verantwortlich. Am Ende der Wache
wurde der Provost nach oben gerufen, was
., Provost purren genannt wurde. Der Provost
mulite wieder dafiir sorgen, daf’ die folgende
Wache nach oben kam. Er achtete auch dar-
auf, dafl die Leute, die das Licht in der
Taterne zu versorgen hatten, das auch gehdrig
taten. Darunter fielen auch die groflen Later-
nen achtern oben. Der gute Zustand von Boot
und Schaluppe unterstand ebenfalls seiner
Verantwortung.

Um das Austrocknen und damit das Leck-
werden zu verhiten, wurden die Boote manch-
mal einige Zeit hinter dem Schiff herge-
schleppt. Aus Vorsichtsgriinden wurden nie-
mals zwei Boote gleichzeitig geschleppt.

Der Provost wies auch den Matrosen ihre
Platze bei den Fallen und Brassen an. Sie
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gaben die vom Steuermann gegebenen Be-
fehle lauthals durch.

Bei gefihrlichen Meeren und untiefen
Griinden oder einem bevorstehenden Gefecht
mufite der Provost an das Ruder. Auf Kriegs-
schiffen hatte er auch die Aufgabe, dafiir zu
sorgen, dafl beim Entern von anderen Schiffen
nur die Mannschaft des Quartiers iibersprang,
die fiir die Zeit angewiesen war, und daf}
auch niemand von einem anderen Quartier,
gierig auf Beute, mitging. Das Uberspringen
zum Entern geschah nicht auf wildem Wege,
denn es war nicht undenkbar, daff ein ge-
entertes Schiff sich von Enternden losmachte
und so mit einer bestimmten Mannschaft ver-
suchte fortzusegeln, was die Manner ganz von
ihrer Aufgabe ablenkte, so daf} sie von den
Gegnern iiberrumpelt werden konnten.

Die Quartiermeister sorgten dafiir, dafl die
verwundeten Besatzungsmitglieder sofort nach
unten gebracht wurden und getdtete Minner
sogleich iiber Bord gesetzt wurden. Die Toten
wurden nicht entkleidet, sondern in wvoller
Kleidung und ehrenvoll iber Bord gesetzt,
was immer an Steuerbord geschah. Vom Quar-
tiermeister wurde genau darauf geachtet, daf’
keine Fremden an Bord kamen. Seine Auf-
gabe war es auch, darauf zu achten, daf} die
Kranken versorgt wurden.

Tabak durfle nur auf dem Oberdeck vor
dem Grofimast oder in dem Galion geraucht
werden und nur dann, wenn man Freiwache
hatte. Auf dem Schiff durfte nirgends fiir die
Beleuchtung Feuer gemacht werden, aufier auf
Befehl des Quartiermeisters oder Stenermanns.



Das ganze Schiffsvolk wurde in drei Quar-
tiere aufgeteilt. Jedes Quartier erhielt einen
Namen der damals lebenden Prinzen, so wie
Graf Moritz, Graf Ernst. Von jedem Quar-
tier hatten immer einige Wache iiber das
ganze Schiff. Der Rest der Minner blieb an
Deck und in der Back parat. Die anderen
Quartiere blieben unten auf dem Orlop und
auf dem Kuhdeck, wenn dies vorhanden war.

Im egsten Quartier hatte der Obersteuer-
mann die Leitung. Im zweiten Quartier der
zweite Steuermann und im dritten Quartier
gebot die dritte Wache den Minnern. Der
Schiffer mufite bei Eventualititen beim zwei-
ten und dritten Quartier Hilfe leisten.

Das Aufteilen der Kommandos auf die
Quartiere wurde vom Kapitin vorgenommen.

Die Wache, die nachts gegangen wurde,
nannte man die ,,Hundewache®. Diese Wache
hatte noch keine festen Zeiten. Im Sommer
begann sie meistens dann, wenn die Nacht
hereinbrach, und im Winter cinige Stunden,
nachdem die Dunkelheit eingetreten war. Die
Manner, die die letzten Stunden der Nacht
zu gehen hatten, mufiten bis zum ersten Schaf-
fen durchgehen. Nach dem Schaffen begann
die Tagwache. Die erste Tagwache dauerte
bis zum Mittagsschaffen. Dann folgte die
zweite Tagwache. Diese lief bis zum Abend-
schaffen; man hatte jedoch auch noch nach
dem Abendschaffen Dienst, bis der Kapitin
den Befehl gab, dal’ die Minner des Nacht-
quartiers ihre Posten wieder besetzen mufd-
ten. Die Zeit von dem Abendschaffen bis
zum Aufziehen der Nachtwache wurde ,,Platt-
fuliwache“ genannt. Die Ubergabe von der
Tag- zur Nachtwache ging vor sich mit
Trompetenschall und Trommelwirbel; dabei
wurde der Name des Provost genannt, der
diese Wache zu besorgen hatte. Die Wachen
wurden untereinander stets so gewechselt, daf3
die Plattfullwache immer durch andere Méan-
ner gegangen wurde.

Auch inden Quartieren mufite immer unter-
einander gewechselt werden; so wurde nach-

cinander in das Nachtquartier eingeteilt.
Jedem Quartier wurden einige Unteroffiziere
zugeteilt, so wie Hochbootsmann, Schiemann
oder Konstapel. Beim Obersteuermann wachte
der Schiemannsmaat und beim Unterstcuer-
mann der Schiemann, bei der dritten Wache
der Bootsmann und der Konstapelsmaat. In
jedem Quartier waren auch Kanonijere (acht
Mann), und auch die Mastklimmer wurden
tber alle Quartiere verteilt, so dafl jedes
Quartier immer gleich stark besetzt war.

Oben war immer ein Quartiermeistet bereit,
und in Notsituationen, wenn jedermann not-
wendig war, wurde ,,0berall” gerufen, dann
mufite alles Volk nach oben kommen.

Der Korporal, manchmal auch Komman-
deur genannt, sorgte dafiir, daf} die Soldaten
ihre Waffen sauber hielten, sowohl die Szbel
als auch die Musketen, so dal} sie zu jeder
Zeit benutzt werden konnten.

Der Provost sorgte fiir die Ordnung an
Bord und achtete darauf, daf} sich keine Un-
regelmafigkeiten ergaben. Er achtete darauf,
dall jeder beim Schaffen seine vorgeschriebene
Portion empfing und kein gutes Essen iiber
Bord gegossen wurde und auch, dal} die
Pliatze, die zum Schaffen angewiesen waren,
immer gut sauber gehalten wurden, eine Auf-
gabe, die von den Jungens an Bord getan wer-
den mufite. Sie hielten weiter das ganze Schiff
mit Schwabber und Feudel sauber. Die Stel-
len, an denen geschlafen wurde, wurden mit
Essigwasser aufgewischt. Dieser Dienst hief}
»3chwabbern®. Auflerdem mufiten die Jungens
die Offiziere mit Essen und Trinken bedienen.

Der Provost war auch derjenige Offizier,
der fir das Wechseln der Quartiere sorgte. Ex
schlug dabei mit einem Stock gegen den Grof}-
mast und rief das folgende Quartier nach oben.
Er schlof’ auch die zu Bestrafenden in das Ga-
lion oder stellte sie an die Pumpen. Er hatte
aullerdem ein Auge darauf, dal} niemand sein
Geschaft binnenbords erledigte, sondern nur
auf den dafir angewiesenen Plitzen, auch daf
niemand seine nasse Kleidung unausgewrun-
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gen irgendwo liegen lief und daf} weder Ge-
schrei an Bord auftrat, noch randaliert wurde.

In der Nacht gingen die Wachen des dienst-
habenden Quartiers drei- oder viermal die
Runde unten und oben Gber das ganze Schiff,
um Unheil (Brand, Schiffsleckagen) und Ge-
fahr (von auflen) vorzubeugen, auch um even-
tuelle Unzufriedenheiten unter der Mannschaft
(Meuterei) zu unterdriicken. Niemand durfle
fluchen oder schworen, uber Gottesdienste
streiten, wiirfeln oder auf andere Weise um
Geld spielen. Das wurde mit acht Tagen in
Fesseln bestraft.

Im Schiff durfle niemand zimmern, es sei
denn auf Befehl von Kapitin, Kaufmann oder
Schiffer. Es wurde nicht zugelassen, dald je-
mand seine Getrdnkeration verkaufte oder
aufbewahrte. Jeder mullte das ihm Zugeteilte
gleich zu sich nehmen.

Es war verboten, sich nachts die Schuhe
auszuzichen.

Derjenige, der Werkzeuge oder Gerite vom
Chirurgen, Zimmermann oder Koch oder
irgend etwas anderes, was ihm nicht gehoérte,
gestohlen oder versteckt hatte, wurde mit Tau-
schldgen bestraft.

Demjenigen, der eine Kanone ohne Zustim-
mung abschofl, wurde die Heuer von einem
Monat abgezogen.

Fechten wurde streng bestraft; wer ein
Messer gegeniiber einem anderen zog, der
wurde mit diesem Messer durch die linke
Hand an den GroBmast geheftet, bis er sich
selbst davon loszog (zwischen den Hand-
knécheln, mit der scharfen Seite nach oben).

Brachte jemand einen Mitfahrenden vor-
satzlich ums Leben (ermordete ihn), so wurde
er an die Leiche gebunden und mit ihr zu-
sammen iiber Bord gesetzt. Diese Strafen wur-
den vom Rat der Finf ausgesprochen; dabei
wurden alle Ubertretungen griindlich unter-
sucht und auch Zeugen angehért.

Niemand dusrfie sich an Bier betrinken. Hen
oder Stroh durfte niemand in seinem Schlaf-
sack haben, und ohne Zustimmung des Be-
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fehlshabers durften binnenbords keine Kojen
angebracht werden.

Auf den V. Q. C.-Schiffen wurden die so-
genannten Seetaufen von Jungens und Neu-
lingen nicht zugelassen. Wenn jemand kiel-
geholt wurde, strich man die Grofirah; der
Verurteilte wurde auf den Steuerbordtopp
der Rah gesetzt, die Hinde gebunden und an
den Beinen mit einem Stiick Eisen oder Blei
beschwert. Er wurde dann an eine Leine ge-
bunden, die unter dem Schiff zum Topp der
Rah an Backbord durchlief; diese Leine war
durch einen Block geschoren. Das Utrteil
wurde danach vollstreckt, indem der Mann
von der Rah gestofien wurde. Wenn er dann
unter Wasser gesunken war, zogen einige
Maate ihn so schnell wie maéglich an derLeine
unter dem Schiff durch, um ihn dann an
Backbord tber Wasser zu heiflen. Bei schwe-
ren Ubertretungen wurde diese Handlung
mehr als einmal durchgefiihrt.

Kranken mufte soviel wie moglich durch
ihre Maate geholfen werden. Kleider oder
andere Dinge von Getéteten oder an Krank-
heit gestorbenen Maaten wurden vor dem Mast
verkauft. Die gestorbenen Maate wurden in
ihre Kombars (lange Jacke) gebunden und an
Steuerbord iiber Bord gesetzt. Dabei war es
iblich, daf} ein Gebet verlesen wurde und ein
leerer Schufd abgegeben wurde. Nur bei Kriegs-
handlungen wurde hiervon abgewichen.

Der normale Proviant fur ein Schiff nach
Indien und gerechnet nach hundert Képfen
umfalite (etwa 1650):

2r.000 Pfund Hartbrot; je Mann 4 Pfund

Brot pro Woche
20 Tonnen Fleisch; 1 Tonne/Faf} hat 550
Pfund Fleisch
20 Tonnen Speck; 1 Tonne hat 350 Pfund
3.000 Pfund Stockfisch
450 Kise, 1 Kise zu 7 Pfund = 3150 Pfund
30 Zulasten Wasser; 1 Zulast hat 614,4
Liter
18 Pfeifen Wasser fiir den Koch; 1 Pfeife
hat 435 Liter



18 Tonnen Bier; 1 Tonne hat etwa 335
Liter
18 Zulasten spanischer Wein
2 Zulasten franzosischer Wein
2 Oxhofte Branntwein; 1 Oxhoft hat
230 Liter
12 Tonnen Butter
4 Farken Essig. Ein Farken ist ein klei-
nes Faf}
24 Ohm Ol; 1 Ohm hat 153,6 Liter
1t Ohm Limonensaft. Das war Zitronen-
oder Apfelsinensaft
4 Quarter Prim
so Sicke Griitze
20 Sicke graue Erbsen
20 Sicke weif’e Erbsen
1 Grobtoone Miridik-Wurzel
Wurzel)
2 Tonnen Senfsamen
40 gerducherte Schinken
so Stiick gerduchertes Fleisch
8 gerducherte Zungen

Dies alles mufite so gerecht wie moglich
wihrend der Reise unter der Besatzung ver-
teilt werden. Der franzosische Wein und die
gerducherten Zungen werden wahrscheinlich
fir den Kapitin und die hoheren Offiziere
bestimmt gewesen sein. Jedoch war die tig-
liche Essenration auf den V. O. C.-Schiffen
besser als das, womit mancher der Zuhause-
bleibenden seinen Magen fiillen mufte.

Der Bottelier sorgte dafiir, dafi der Koch
seine tigliche Menge zu kochender Mehl- und
Griitzwaren erhielt, denn er wachte iiber die
Vorrite und mufite auf den Verderb achten.
Der Bottelier hatte sich wieder gegeniiber
dem Kapitin zu verantworten.

Beim Verteilen von Bier und anderen Ge-
trinken bechielt der Kapitin die Aufsicht.
Auch die Getrinke wurden vom Bottelier
verabreicht. Er war auflerdem anwesend beim
Ausgeben der tiglichen und der wochentlichen
Rationen. Diese Mengen wurden an jedem
Tag von ihm aufgezeichnet. Jeden Tag mufite
er seine Biicher vom Unterkaufmann kontrol-

(Mirik-

lieren lassen. Bei der Ankunft in Batavia
wurde dieses Buch, nachdem es auch noch
vom Hochbootsmann, Schiemann und Kon-
stapel unterzeichnet wurde, dem Revisor, Ge-
neral oder einem anderen hohen Beamten aus-
gehindigt, der dafiir angestellt war.

Der Hochbootsmann, Schiemann und Kon-
stapel kontrollietten zweimal in der Woche
die Raume auf Leckage, Verderb und Dieb-
stahl. Auch hjeriiber mufite Meldung ge-
macht werden.

Griitze und Erbsen mufiten sehr trocken in
Tonnen aufbewahrt werden (Sacke mit Griitze
wurden in Tonnen umgeschiittet). 1'f Sack
waren 1 Tonne. Ebenso wurde mit dem Salz
verfahren. Das Mehl mufite hiufig gewendet
und geliiftet werden, denn es unterlag eher
dem Verderb als Kotn. Das Fleisch und der
Speck wurden gleichfalls in Tonnen mit viel
Pokel aufbewahrt. Man legte das Fleisch
manchmal auch in Fisser mit verschiedenen
Zwischenschotten (Boden), so daf’, wenn das
Faf} ge6finet wurde, nur ein halbes Faf3 oder
ein Drittel unmittelbar verbraucht werden
mufite. Fur Wasser wurde diese Art von Fis-
sern manchmal auch gebraucht. Das gepokelte
Fleisch wurde bei kaltem Wetter (gefroren) in
Tonnen getan und mit geschmolzenem Fett
abgedeckt. Verdorbenes Wasser versuchte man
wieder etwas trinkbarer zu machen, indem
man es riihrte (umrithren), so daf} es wieder
Sauerstoff aufnahm. Bitter gewordenes Was-
ser wurde auch mit etwas Mehl vermengt, so
dall das Wasser siifier wurde. Dem Trinkwas-
ser wurde wohl auch Essig zugefiigt, fiir den
frischen Geschmack. Wenn gar kein Trink-
wasser meht vorhanden war, wurden aufen-
bords Hiute gespannt, zwischen deren Haaren
sich in der Nacht der Tau sammelte. Diese
Feuchtigkeit wurde dann aus den Haaren ge-
strichen und gesammelt. Das Bier, das im
August gehopft war, wurde als das beste zum
Mitnehmen angeschen.

Beim Koch wurde darauf geachtet, daf} er
alle seine Sachen sauber hielt, sparsam mit
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Brennholz umging und seinen Herd nach dem
Kochen nafimachte und scheuerte. Er hatte
dret Helfer, einen Unterkoch, einen Verse-
balje und einen Jungen. Der Versebalje wusch
die Grutze, die Erbsen und Bohnen, bevor ste
gekocht wurden. Auch der Stockfisch wurde
eingeweicht, bevor er gekocht wurde. Bohnen
und Erbsen, die sehr stark getrocknet waren,
wurden erst zerstampft und dann gekocht. Der
Koch und seine Helfer durften nicht eher
essen, bevor sie den Befehl vom Kapitin er-
halten hatten, und das geschah, nachdem alle
Maate ihre Portion bekommen hatten. Bei 102
Mann machte er fiir 17 Backschaften Essen
klar (sechs Mann fiir eine Backschaft), mit
der notwendigen Beilage, so wie Hering,
Fleisch oder Speck. Dann zog er an der
Glocke fiir das Schaffen. Morgens gab es
immer Griitze, dazu hiufig einen Pokelhering
(sechs Heringe bei einer Backschaft), mittags
graue Erbsen oder Bohnen und sonst ein hal-
bes Ptund Fleisch oder Speck fiir sechs Mann,
abends Erbsen mit Fleisch oder Speck, manch-
mal allerdings anstelle von Fleisch Stockfisch
mit Taufe (Wasser, Mehl, Senf und Essig).
Dies letztere wurde hauptsichlich am Freitag
und Samstag ausgeteilt. Jedermann erhielt in
der Woche vier oder fiinf Pfund Brot, ein
Pfund Kise und ein halbes Pfund Butter.
Bier konnte man zu den Mahlzeiten trinken,
soviel man dabei notig hatte (Betrinken war
nicht gestattet). Das Fett oder Schmalz, das
vom gepokelten Fleisch stammte, wurde in
der Griitze mitgekocht.

Ranziges und ungeniefbar gewordenes Fett
wurde fiir das Schiff gebraucht. Nicht immer
waren die Rationen gleich, sie konnten sich
von einer Reise zur anderen unterscheiden.
Das eine Mal bekam man mehr Fleisch und
das andere Mal mehr Speck, manchmal fiinf
Pfund Brot die Woche, dann gab es wieder
Reisen mit vier Pfund oder noch weniger und
auch nicht gleichviel Kise zu jeder Reise.
Morgens aber immer Griitze, manchmal auch
zum Mittag, jahraus, jahrein, bis etwas 1910.
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Im Anschluf’ folgt noch eine andere Liste
des Proviants fiir 100 Mann nach Indien aus
den Jahren um 1690:

10.816 Pfund Hartbrot
16 Tonnen Fleisch
11 Tonnen Speck
2.704 Pfund Stockfisch
330 Kise zu 7 Pfund
12 ,,koeien” Kise
150 Tonnen Wasser; 1 Tonne hat 2 Ohm
8o Tonnen Kannenbier
4 Tonnen gutes Bier
13 Ohm spanischer Wein
4 Ohm franzosischer Wein
6 Ohm Branntwein
4 Tonnen Butter
9 Oxhofte Essig
4 Ohm Ol
1 Quarter Tran, das sind 4 Oxhofte
roo Sicke Griitze
25 Sicke graue Erbsen
so Sicke weilde Erbsen
/3 Sack Senfsamen
16 gerducherte Schinken
12 Stiick gerduchertes Fleisch
16 gerducherte Zungen
2 Tonnen feines Salz (1'f2 Sack pro
Tonne)
s Tonnen grobes Salz
75 Pfund Wachs
so Pfund Talg fiir Kerzen
Pro Mann nochein kleines Fal3 Brannt-
wein, Inhalt 4 Mengeln (5 Liter).

Am Tage mufiten die Mastklimmer des
jeweils diensttuenden Quartiers in den
Mast nach oben, um danach auszublicken,
was man erwarten oder auch nicht erwarten
konnte. Detjenige, der etwas wahrnahm, das
dem ganzen Schiff dienlich war, oder etwas,
wodurch dem Schiff Nachteile erspart blieben,
wurde belohnt.

Beim Durchholen von schweren Schoten
(Tauen) oder Halsen mufiten die Soldaten
zum Dienst bereit sein. Aufliufer waren halb-
erwachsene Seeleute unter zwanzig Jahren,



mitunter gerade sechzehn Jahre alt. Sie muf}-
ten Minnerarbeit fiir wenig mehr als die
Heuer der Jungens verrichten. Schwabber
wurden diejenigen genannt, die mit einem
Schrubber das Schiff durchgingen, um alle
Plitze, wo die Maate schliefen, mit Wasser
und Essig sauber zu machen. Das Volk schlief
in voneinander abgetrennten Teilen auf dem
Otrlopdeck. Wenn viel Volk auf einem Schiff
notwendig war, wurde das Schiff mit einem
zusdtzlichen Deck (Kuhdeck) unter dem Or-
lopdeck versehen. Bei Kriegsschiffen wurde
dasKabelgatt (der Raum fiir die Ankerkabel)
erheblich gréfder gemacht, da dortdie Soldaten
schlafen mufiten. Fiir sie wurden Kojen iiber-
cinander gezimmert. Ubliche nicht so grofle
(130 Fuf}) V. O. C.-Schiffe hatten normalet-
weise kein Kuhdeck (Schlafdeck); die Min-
ner schliefen dann auf dem Orlopdeck und
das Quartier, das die Wache hatte, richtete
sich in der Back ein.
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Malle

Léangenimnafie

Amsterdamer Elle
Amsterdamer Fuf}
Amsterdamer Daumen
Amsterdamer Faden = 6 Fuf}
Rheinlindischer Fuf3

|

I

0,6878x Meter
0,283133 Meter

0,026

Meter

1,69878 Meter
0,313947 Meter

Rheinlindischer Daumen = 0,026  Meter
Rheinléndischer Faden = 6 Fu = 1,8837 Meter
66 Rheinlindische Full = eine Kette = 20,72 Meter
Amsterdamer Fufd = II Daumen
Rheinléndischer Fuf} = 12 Meter
Inbaltsmafle

1 Ohm = 128 Mengeln = 153,6 Liter
Stoop = 2 Mengeln = 2,45 Liter

1 Pimpeltje = 1,8 Zentiliter = 0,018 Liter
Mengel = 1,2 Liter

8 Mutsjes = 1 Mengel = 152 Liter
Mutsje = o,X5 Liter

8 Pimpeltje = 1 Mutsje = 0,15 Liter
Amsterdamer Wassertonne = 7,5 Eimer

¥ Oxhoft = 1'/2 Ohm = 2304 Liter
Eimer = 14,4 Liter
Pinte = 0,01 Liter

1 Pinte = 4 Mutsjes = 0,6 Liter
Tonne = 22,7 Liter

1 Zulast = 4 Ohm = 614,4 Liter
Last = 2000 Amsterdamer Pfund
Last = 3 Lieger
Lieger = 588 dm®
Kornlast = 27 Malter
Malter = 111,25 Liter
Sack = 83,3 Liter
Scheffel = 27,8 Liter
Viertel Fal3 = 6,95 Liter
Schiffslast = 125 Amsterdamer Kubikfufs
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Faf} (Wein) = 4 Oxhofte

1 Pfeife, cin langes schmales Fafd
Oxhoft

Ohm

Anker (Wein) = 2 Stehkannen

1 Kruke

44 Flaschen

Stehkanne

Heringslast

435
232,83
155,22
16
24
38,80
19,40
23

Ohm

Liter

Liter

Liter

Stoop = 32 Mengeln
Pinten = 256 Mutsjes
Liter

Liter

verpackte Tonnen.
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Das ncue Modell im Bau

Schiffslaterne des 17, Jahrhunderts
Rejksmuscum

Ankerdetail
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Bemalte Holzfigur, dic Prinz Wilhelm II. im
Harnisch darstellt. Hohe 169 em

Diese Figur konnte als Vorbild fir dic Figur
auf dem Hackbord gedient haben.
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Prins Wniem 1650, Spiegel
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Prins WiLLem 1650, Rumpf Steuerbordscite
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Praxs WiLLesm 1978, Kajue
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Prixs WiLrtem 1978, Rumpf Steuerbordseite

Prins WriLLEm 1978, GroBmars
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Prins WiLLEM 1978, Deck mit Spill
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Prins WiLLesm 1650, Decksansicht Prins WiLLesm 1978, Decksansicht
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