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Einleitung


Als bekannt wurde, dass die damalige Weltmacht Spanien 1588 seine große, als unüberwindbar geltende Armada auf den Weg nach Norden schicken wollte, wurden in den Niederlanden Vorkehrungen getroffen, um eine mögliche Abwehr zu organisieren. Zum damaligen Zeitpunkt stand nicht fest, wohin die spanische Armada segeln würde.1


So stellte man fest, dass es in den Niederlanden 2700 große Handelsschiffe von 50 bis 200 Lasten gab, die schnellstmöglich zu Kriegsschiffen umgebaut werden konnten.


Als dann die Armada vor der englischen Küste erschien, wurde sie mit Unterstützung niederländischer Schiffe vertrieben. Die Folgen für die spanische Regierung und die Leiden der Schiffsbesatzungen sind in vielen Publikationen ausführlich beschrieben.


Nach 1588, also nach dem Sieg über die Armada, wollte man an verantwortlicher Stelle in den Niederlanden die Flottenrüstung und die damit verbundenen organisatorischen Dinge neu ordnen und verbessern. So wurde beschlossen, dass jährliche Zusammenkünfte stattfinden sollten, um die Belange der Marine zu besprechen und notwendige Verbesserungen auf den Weg zu bringen.


Es dauerte allerdings noch einige Jahre, bis das Marinewesen auf die Belange des Landes umgestellt werden konnte. Die Bestrebungen der Verantwortlichen gingen in Richtung Vereinfachung beziehungsweise einheitlicher Bauweise der Schiffe. Man kann durchaus vermuten, dass Prins Maurits (1567-1625)2 seine Kenntnisse im Umgang mit dem Landheer auch auf die Marine übertragen wollte. Die Reorganisation des Heeres ist dem Prinzen außerordentlich gut gelungen. Auch hierüber gibt es ausreichende Literatur. Die Vereinheitlichung der Marine glückte aber nicht im Sinne des Prinzen. Zu sehr waren die Schiffbauer und angrenzenden Gewerbebetriebe an Traditionen gebunden. Punktuell konnte einiges erreicht werden, der große Wurf blieb allerdings aus. Die verschiedenen Machtgefüge der einzelnen Provinzen, vor allem Holland und Zeeland, machten die Angelegenheit nicht leichter. Die beiden genannten Provinzen waren von jeher verfeindet. So konnte auch keine gedeihliche Zusammenarbeit entstehen. Die Bereitschaft zur Zusammenarbeit hielt sich daher in Grenzen. Wo es möglich erschien, wurde aber auch der eine oder ander positive Versuch gestartet.
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Abbildung 1: Rekonstruktionsversuch eines der ersten Vlieboote von 1592/1593. Rekonstruktion: Werner Ulrich, 2017.





1 [Walker 1982], [Orlers 1610]


2 [Zandvliet 2000].




Einige frühe Schiffstypen


Für eine gut funktionierende Marine benötigte man vor allen Dingen gute Schiffe, gut ausgebildete Mannschaften und eine ausreichende Bewaffnung. Die Lebensmittelversorgung war ein weiteres, wichtiges Thema. Die Hierarchien in diesem großen Gebilde war lange ein Streitthema. Ein Zeeländer wollte keinen Vorgesetzten aus der Provinz Holland ertragen, umgekehrt natürlich genauso.


Vor 1600 gab es noch die von Altersher überlieferten Schiffstypen, wie zum Beispiel die Hulke, die Rahsegel, die Kraveele, sowie die aus dem Süden Europas bekannten Karacken. Sie waren in der Regel für die niederländischen Küstenregionen eher ungeeignet, da ihr Tiefgang nicht zu den angefahrenen Hafenplätzen passte. So gab es schon damals eine Arbeitsteilung unter den Schiffern. Die großen Schiffe bekamen einen geeigneten Ankerplatz außerhalb der Häfen zugewiesen. Die kleineren Schiffe, die als Leichter fungierten, übernahmen dann die Ladung und brachten sie zum Bestimmungsort.


Im 16. Jahrhundert kamen verstärkt Schiffstypen in kleineren Abmessungen in Fahrt. Sie drängten die zuvor genannten großen Schiffstypen langsam aber sicher aus dem Markt. Durch ihre geringe Größe und der einfacheren Bauweise waren diese Schiffstypen den Großen überlegen. Sie konnten in die Häfen ein- und auslaufen, brauchten keine langen Liegezeiten in Kauf nehmen, benötigten wenig Personal und machten zudem mehrere Reisen im Jahr.3 Zu diesen Schiffstypen zählten auch die Boote. Ein Sammelbegriff für viele verschiedene Schiffstypen, die aber vermutlich alle auf einen gemeinsamen Vorfahren zurückgehen. Dieser Vorfahre verschwindet leider im Dunkel der Geschichte und wird wohl kaum noch greifbar werden.


Die Resolutionen der Staten van Holland geben Auskunft über die frühen Aktivitäten zum damaligen Flottenbau. Ursprünglich wollte Prins Maurits große Kriegsschiffe für seine Flotte bauen lassen. Daraus wurde dann aber aus unterschiedlichen Gründen nichts. Statt der gewünschten großen Kriegsschiffe wurden nur eine Reihe von Vliebooten in die Flotte aufgenommen.4


Allgemein wird der Beginn der niederländischen Flotte 1589 angesetzt. Nach 1588 gab es mit Prins Maurits oder seinen Vertretern jährliche Zusammenkünfte der beteiligten Personen. Während dieser Zusammenkünfte wurden die Maßnahmen für die Flotte festgelegt. Nach 1596 gab es dann aber keine Zusammenkünfte mehr. Hauptsächlich kümmerte man sich um die Anschaffung und den Bau von Pinassen und Vliebooten. Ihre Größe lag zwischen 30 und 70 Lasten.5


Jedes Jahr wurde aufs Neue in den Sitzungen darauf hingewiesen, dass die Schiffe, oder besser Boote, ganz flach und ohne Aufbauten als Handelsschiffe getarnt, gebaut werden sollten. Es durften keine Marse, Flaggen und topstanders6 geführt werden.


Wichtig war den Verantwortlichen scheinbar, dass diese Fahrzeuge sich nicht von den gewöhnlichen Handelsschiffen unterscheiden sollten.





3 U. a. [Hagedorn 1914], Seite 78ff.; [Beylen 1970], Seite 89ff.


4 [Elias 1933], Seite 3; Resolutien der Staten van Holland, 15.10.1585 und 20.11.1587.


5 [Elias 1933], Seite 4: „In 1589 werden dezeschepen, voor zooverhungrootte in ‚de Ordre op de beveiliging der Zee’ word vermeldt, aldus gespecificeerd: 2 von 70 á 80 last, 9 van 60 á 18 van 40 á 50 last en 2 (van 1 jacht) van 30 á 40 last. Nog in de ‚Ordre’ voor `t jaar 1596 woord de grootte der 22 oorlogschepen, die vóór Duinkerkenzouden moeten worden gehouden (de zoogenaamde „kustschepen“) als volgt vastgesteld: 6 van 60 á 70 last en 14 van 35 á 40 last ennog 2 jachten van 19 á 20 last.“


6 [Röding 1794], Band II; Seite 689: „Eine nicht gar große Flagge, welche das Unterscheidungszeichen eines Kommandeurs oder Kapitäns der ein Geschwader führt, ist.“




Ursprung und Verwandtschaft


Suchen wir Gemeinsamkeiten mit anderen Booten und Schiffen, sollten bestimmte Merkmale dieses Schiffstyps im Auge behalten werden. Man kann festhalten, dass der Achtersteven mit seinen 6 Fuß Überhang ein Kriterium darstellen könnte. Es wäre weiterhin zu hinterfragen, ob das runde Hinterschiff Drehspanten gehabt haben könnte. Genauso sollte untersucht werden, ob Wrangen auf dem Steven möglich waren. Die damit verbundene Außenhaut musste ja entsprechend der Form angelegt werden können. Die erste damit verbundene Frage stellt die Kielplanke dar. Wurde sie wie in den Niederlanden üblich, bis zur Außenkante des Achterstevens nach hinten weitergezogen, oder endete sie in der Sponung des Achterstevens?


Folgen wir Bernhard Hagedorn, gab es den Huker nachweislich schon im 13. Jahrhundert. Das Aussehen der frühen Fahrzeuge verschließt sich uns gänzlich, da Abbildungen oder Beschreibungen aus dieser frühen Periode nicht überliefert sind. Die uns bekannten Huker könnten aber von der Schiffsform her ein Vertreter der Schiffsgattung Boot sein.


Die Kuffschiffe können eher nicht zu den Verwandten oder deren Nachfolger der Vlieboote gezählt werden, da sie die größte Schiffsweite nicht in der Mitte des Schiffes, sondern eher im vorderen Drittel hatten.7


Die Tjalk, die ja bis in unsere Zeit erhalten geblieben ist, könnte zu den Vertretern der Typfamilie gezählt werden. Hier wird allerdings das Heck hinderlich sein, da die Außenhaut, und hier speziell die Kielplanke nicht über den Steven ging, sondern in der Sponung nach oben geführt wurde. Ferner kommt hinzu, dass die Tjalk ihren Großmast im ersten Drittel von vorne stehen hatte. Wann die ersten Tjalken entstanden, ist auch nicht sicher überliefert. Sie können sicher zur Familie der Smal- und Wydschiffe gezählt werden.


Auch die Heringsbüse käme für eine nähere Betrachtung infrage. Hier kann man sehen, dass der Großmast ähnlich wie bei den Vliebooten, in der Mitte des Schiffes steht. Hier befindet sich bei dem eingesehenen Exemplar auch die größte Schiffsweite.


Wir können vermuten, dass alle im 16. und 17. Jahrhundert vertretenen Boote miteinander verwandt waren. Sie wurden für bestimmte Zwecke und Einsatz entsprechend angepasst. Wie dieses Anpassungen im Detail ausgesehen haben, lässt sich leider nicht mehr nachvollziehen. Ferner sollte noch kurz angemerkt werden, dass die zum Ende des 16. Jahrhunderts in Fahrt gekommene Fleute ihren Ursprung in der Weiterentwicklung der Vlieboote hatte.8





7 [Menzel 1997], Seite 49 ff.


8 [Sleeswyk 2003].




Konstruktionsmerkmale der Vlieboote


Die Vlieboote waren scheinbar so konzipiert, dass man sie flexibel gestalten konnte. Im untersuchten Zeitraum von 1592 bis 1598 kann in Zeeland eine interessante Entwicklung abgelesen werden. Stand anfangs, und zwar 1592 noch das klassische Vlieboot im Vordergrund, wurde schon recht bald aus dem einfachen, mit einem Deck ausgestatteten Boot, auch eines mit einem oberen Spiegel, Halbdeck und Backdeck. Je nach Verwendungszweck wurden die zusätzlichen Decks eingearbeitet. Legt man die in einigen Bestecken angegebene Heckbalkenlänge von 10 Fuß bei einer Rekonstruktion zugrunde, kann sowohl ein Rundheck als auch der klassische untere Spiegel entworfen werden. Die Anpassungsarbeiten für derartige Änderungen hielten sich in vertretbaren Grenzen.


War ein Halbdeck gefordert, wurden oberhalb des Achterstevens noch ein höheres Setzbord und weitere Außenhautplanken aufgesetzt. Diese Konstruktion ging über den Achtersteven hinaus und formte so das Hennegat für die Ruderpinne. Details dieser Einrichtung köZeeuws Archiefnnen wir sicher den späteren Wijdschepen entlehnen. Der weit hinten stehende Besanmast, sofern man hier schon van einem richtigen Mast sprechen kann, stand entweder an der Backbordseite an der Bordwand verankert, oder ruhte in einem Querbalken, der dann von Setzbord zu Setzbord reichte.
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Abbildung 2: Eine Variante des Vorschiffes. Hier sind Drehspanten angedacht. Ob das verwirklicht wurde, kann nicht nachgewiesen werden. Rekonstruktion: Werner Ulrich, 2017.
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Abbildung 3: Ein Hauptspant der ersten Generation der Vlieboote aus den Jahren 1592/93. Rekonstruktion: Werner Ulrich, 2017.


Die Hauptabmessungen


Die ersten bekannten Vlieboote waren noch verhältnismäßig klein. Sie hatten eine Länge über Steven von 69 bis 71 Fuß. Doch in regelmäßigen Abständen wurde dieser Schiffstyp länger gebaut. Am Ende der Entwicklung ging das bis zu etwa 100 Fuß Länge über Steven. Diese Entwicklung machten aber auch andere Schiffe während der Zeit vor 1600. Das wird aber an anderer Stelle behandelt, nämlich wenn es über die frühen Oorlogschiffe geht. Auch da können wir aus den Bestecken einiges ableiten. In dieser vorliegenden Arbeit geht es vornehmlich um die Vlieboote. Hatten die ersten Vlieboote nur ein durchgehendes Deck, änderte sich das schon ab 1594. Es kamen Halbdeck und Back hinzu. Nur man nannte diese Decks damals Kastelle. Ab 1598 bekamen dann die Vlieboote zwei durchgehende Decks vom Achtersteven bis nach vorne.Die Schiffsweite betrug anfänglich 24 Fuß in einer Höhe von 9 ½ Fuß über de Kiel. Diese Höhe veränderte sich aber ganz unterschiedlich bis zu 10 Fuß 3 Daumen. Die größte Schiffsweite von 28 Fuß bekamen dann die Vlieboote im Jahr 1598.


Der Kiel


Das klassische Vlieboot ohne zusätzliche Decks hatte 1592 eine Kiellänge von 52 Fuß. Aber schon ein Jahr später legte man in der Länge des Kiels noch zwei Fuß drauf. Diese Länge hielt sich bis Ende 1595. Dann begann man in kleinen bis größeren Schritten die Länge des Kiels um jeweils acht Fuß zu verlängern.


Die Bestecke der beiden Vlieboote auf Seite → und → weisen eine Besonderheit auf. Wurde bei den meisten Vliebooten die Gesamtlänge des Kiels vorgegeben, verhielt es sich bei diesen Vliebooten etwas anders. Hier wurde die Länge des Kiels ohne die vordere Kiellasche mit 54 Fuß festgelegt. Wir müssen also für die Gesamtlänge noch die Länge der Lasche hinzurechnen. Wenn wir das Maß nicht zu hoch ansetzen, sind 8 Fuß ein gutes Maß. Im Jahr 1598 ging man bei der Verlängerung des Kiels bis an die Grenzen des Möglichen. Grundsätzlich hatte der Kiel 1598 schon eine Länge von 68 Fuß erreicht. Aber im Besteck auf Seite → wurde im Zusatzblatt (Seite →) vermerkt, dass man die Vlieboote bis zu 98 Fuß über Steven verlängert hatte. Hier wurde zum Kiel berichtet, dass er bis zu und 75 Fuß verlängert wurde.
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Tabelle 1: Die Entwicklung der Hauptabmessungen über die Jahre 1592 bis 1598.
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Tabelle 2: Abmessungen des Kiels.


Der Voorloop


Bei einigen Vliebooten war ein sogenannter Voorloop vorgesehen. Versuchen wir, dieses Teil richtig einzuordnen, müssen wir weiter in die Schiffbaugeschichte eindringen. Es gibt mittlerweile eine Reihe guter archäologischer Schiffsfunde, wo das eine oder andere schiffbauliche Detail sichtbar wird. Da wären unter anderem die Funde der Koggen genannt. In seinem Buch Große Handelsschiffe des Spätmittelalters zeigt Thomas Förster, das Achterstevenknie eines Wracks von 1591,9 ferner auf Seite 337, Tafel 9, wird ein Steventeil gezeigt. Detlev Elmers wiederum behandelt in seinem Werk über die frühmittelalterliche Schifffahrt auch die Zeit der Koggen.10 Hier sehen wir dann einen Voorloop bei einer Kogge. Es handelt sich dabei um den Fund von Kalmar, Småland. In b kann man den Voorloop/Stevenknie ausmachen. Die Besonderheit dieses Voorloop ist eigentlich, dass dieses Teil Bestandteil des Kiels war. Mitte des 16. Jahrhunderts waren kaum noch geeignete Bäume zu bekommen. Die Bauteile der Schiffe, und hier besonders der Kiel hatte schon erhebliche Ausmaße angenommen. Noch zum Ende des 17. Jahrhunderts bekamen sogar große Dreidecker einen sogenannten Voorloop.11


Im Noordoostpolder auf Flevoland wurden schon 1955 Teile eines mittelalterlichen Wracks gefunden. Die zeitliche Einordnung wurde auf die zweite Hälfte des 15. Jahrhunderts angesetzt. Die Autoren beschreiben den Kiel folgendermaßen: „Aan beide uiteinden is de kiel door middel van een schuine las verbonden met een zware knie, die tegelijkertijd het verlengde van de kiel en het onderste deel van de steven vormt.“


Auf der Beilage Nr. 2, Zeichnung B Constructiedetails wird dann ein Längsschnitt des Kiels nebst dem Voorloop für den Achtersteven und auch für den Vorsteven gezeigt.12


Die Innenhölzer


Der Aufbau der Innenhölzer war im untersuchten Zeitraum immer gleich. Die Höhe der Wrangen auf dem Kiel betrug 1 Fuß. In der Kimm reduzierte sich das Maß auf 7 Daumen, im Bereich des Überlaufs verringerte sich das Material auf 6 Daumen. Im Bereich des Dolbooms fiel die Tiefe noch geringer aus. Sie reduzierte sich auf 3 bis 4 Daumen. Der Abstand zwischen den Wrangen wurde 1 Daumen geringer als die Breite der Wrange in Schiffslängsrichtung gewählt. Das würde sich auch mit weiteren Angaben späterer Bestecke decken. Hier wurde angegeben, dass die Breite in Schiffslängsrichtung 9, beziehungsweise 8 Daumen betragen müsste. In der Kimm des Schiffes wollte man immer gerne eine volle Holzlage haben. So wurde im Zuge der Rekonstruktion die Wrange auf dem Kiel 9 Daumen, die weiteren Hölzer nach oben nur 8 Daumen breit ausgeführt.


Das feste Werk, also die Innenhölzer des Schiffes, reichten bis in einer Höhe von 13 Fuß. Das war aber nicht einheitlich geregelt. Die ersten Bestecke der Jahre 1592 kannten diese Angabe der Höhe nicht. Auf dem Gangbord, der ja auf den Decksbalken auflag und mit ihnen verzahnt ausgeführt wurde, ruhte vertikal eine Planke. Diese Wegerungsplanke hatte in den ersten Jahren der überlieferten Bestecke eine vertikale Höhe von 13 Daumen. Später erhöhte sich der Wert auf bis zu 14 Daumen. Auf dieser Planke oder auch Wegerung legte man eine Abschlussplanke mit einer Dicke von 2 Daumen. Die Breite ergab sich aus der örtlichen Situation.
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Tabelle 3: Abmessungen der Innenhölzer.
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Abbildung 4: Der Aufbau der Innenhölzer. Rekonstruktion: Werner Ulrich, 2017.


Crop‐ und Pyckwranghen


Die Bestecke geben immer wieder Auskunft darüber, dass es im Vorschiff Cropwranghen und im Hinterschiff Pyckwranghen gab. Zu den Pyckwranghen findet sich oft der Zusatz, dass sie quer über het Soch lagen. Unter Soch verstand man den Bereich, wo die Lenzpumen neben dem Kiel standen. Wie eng man diesen Bereich eingeordnet hatte, ist natürlich nicht überliefert. Man kann aber festhalten, dass es sich bei den Pyckwranghen um sogenannte Bänder im Heck handelte. Sie wurden nach Auskunft der Bestecke mit Bolzen am Achtersteven befestigt. Ähnlich sah das im Vorschiff aus. Hier wurden Cropwranghen gefordert. Auch sie wurden mit viereckigen, also Bolzen aus Eisen in den Vorsteven befestigt.
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Abbildung 6: Cropwranghen im Vorschiff. Zeichnung: Werner Ulrich.


Es gibt wenigstens zwei niederländische Wrackfunde mit erhaltenem Vor- und Achterschiff. Allerdings sind das keine alten Funde. Die Tjalk De Zeehond wurde 1878 gebaut und ist 1886 untergegangen. Das Schiff wurde in den 1980er-Jahren entdeckt und freigelegt. So konnte man auch die Konstruktion des Vor- und Achterschiffs untersuchen. Beide Schiffe hatten massive Bänder als Ersatz für die Innenhölzer an den Schiffsenden.13 Das zweite Schiff ist DE LUTINA, ein Frachtschiff, das 1888 untergegangen ist. Auch hier sind Vor- und Achterschiff gut erhalten. Ein weiteres Schiff wurde 1980 in Flevoland ausgegraben. Auch hier sehen wir die Wrangen wenigstens im Vorschiff. Dieses Schiff ist wohl schon um 1685 untergegangen.14
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Abbildung 7: Heckansicht eines Vlieboots. Zeichnung: Werner Ulrich.


Das Achterschiff


Das Achterschiff war bei den Vliebooten nicht einheitlich konzipiert. Ganz überwiegend baute man allerdings das typische Rundgat. Ob es wirklich das Plattgat bei den Booten gegeben hat, kann nicht eindeutig aus den Unterlagen abgelesen werden. Es gibt kaum Abbildungen von Vliebooten. Es ist eine einzige Abbildung bekannt, wo auf ein Vlieboot hingewiesen wurde. In dem einen oder anderen Besteck ist die Rede von einem Heckbalken, aber nur von einem Heckbalken. Die restlichen Konstruktionselemente wie Worpen und Randsomhölzer wurden nicht erwähnt. Schauen wir uns zum Vergleich die großen Wandteppiche im Zeeuws Museum in Middelburg näher an.15 Hier hatte man verschiedene Seeschlachten mit den spanischen Besatzern ins Bild gesetzt. Die abgebildeten Boote und Schiffe haben sowohl das Rundgat als auch das Plattgat.


In einer Übergangsphase, es war die Zeit um 1600, hatte man bei vielen Schiffstypen begonnen, im Achterschiff auch ein Halbdeck einzubauen. Da man scheinbar keine Neukonstruktion vorgesehen hatte, wurde kurzerhand die Bordwand im Hinterschiff erhöht. So konnte bequem ein Deck eingebaut werden.


Es gibt Bestecke anderer Schiffstypen, in denen es nicht um den Heckbalken, sondern um einen Stagebalk geht. Wurde anfangs noch davon ausgegangen, dass der Stagebalk mit dem Heckbalken gleichzusetzen ist, änderte sich die Sichtweise während der Untersuchung zum Schiffstyp Vlieboot allmählich. Hierzu war es notwendig, Abbildungen der Zeit vor 1600 näher in Augenschein zu nehmen. Auf diesen frühen Abbildungen sieht man häufig ein Heck mit einem wagerechten Balken am oberen Ende des Achterstevens. Er liegt förmlich auf der Konstruktion auf. Unterhalb dieses Balkens hatte man die Außenhaut des Schiffes wie bei einem Rundgat einfach bis zum wagerechten Balken gezogen. Oberhalb des Balkens schloss sich dann der Heckaufbau an. Diese Konstruktion wirkt auf uns heute etwas befremdlich, muss aber vor 1600 durchaus normal gewesen sein. Auf vielen Abbildungen kann man diese Konstruktion wahrnehmen. Diesen horizontalen Balken werden die Menschen der damaligen Zeit Stagebalk genannt haben. Er hatte also wenig mit dem Heckbalken zu tun.





	

	Der Achtersteven

	Der Heckbalken

	Geschort am





	

	Länge

	Fall

	Bucht

	Länge

	Höhe

	Tiefe

	Steven





	

	Hinterkante

	Im Lot

	

	

	

	

	

	Höhe





	

	[F]

	[F]

	[F]

	[F D]

	[F]

	[D]

	[D]

	[F]





	Vlieboot 1592

	19

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1593

	‐

	20,5

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1594

	‐

	16,0

	6

	‐

	10

	11

	13

	10





	Vlieboot 1594

	20

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1594

	21

	‐

	6

	‐

	10

	11

	13

	10





	Vlieboot 1595

	20

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1595

	21

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1596

	20

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1597

	20

	‐

	6

	1

	‐

	‐

	‐

	‐





	Vlieboot 1598

	21

	‐

	6

	8“

	‐

	‐

	‐

	‐







Tabelle 4: Abmessungen des Achterstevens.


Dieser Stagebalk konnte aber bei den Vliebooten nicht nachgewiesen werden. Ebenso ist es nicht möglich, eine eindeutige Aussage zum Heck unterhalb des Heckbalkens oder dem großen Band am oberen Ende des Achtestevens zu machen. In einigen Bestecken des Jahres 1594 wurde ein Heckbalken gewünscht. War er gewünscht, wurde auch davon gesprochen, dass etwas in Höhe von 10 Fuß über dem Kiel am Achtersteven gestützt (geschort) werden sollte. In Bestecken des 17. Jahrhunderts wurde vielfach die Unterkante der Randsomhölzer angegeben. Dieses Maß lag meist bei 11 bis 14 Fuß über dem Kiel. Was die Autoren der hier behandelten Besteck im Sinn hatten, als sie dieses niederschrieben, erschließt sich heute leider nicht mehr.


Die Wrangen im Heck


Die Anordnung der Wrangen auf dem Achtersteven wird seine Grenzen gehabt haben. Bekam zum Beispiel der Achtersteven eine große Bucht und einen weiter nach hinten überhängenden Steven, war die Anordnung der Wrangen auf dem Steven kein großes Problem. Je steiler der Steven gestellt wurde, verringerte sich auch die Möglichkeit, Wrangen zu setzen. Hier griffen dann die Pyckwranghen. Die Piekspanten wurden dann eingesetzt, wenn das Vor- oder das Achterschiff eine schärfere Form bekam. Voraussetzung für die Piekspanten waren wohl die Schlemphölzer. Sie wurden benötigt, um die Füße der Piekspanten aufzunehmen.


Die Ausführung der Wrangen wurde bei den Vliebooten nach bestem Wissen und Gewissen in die Rekonstruktion eingearbeitet. Die hier gezeigte Abbildung 7 auf Seite → soll die Konstruktion verdeutlichen.


Im Fall der Vlieboote wurde in allen Bestecken sowohl am Achtersteven als auch am Vorsteven Schlemphölzer verlangt. Wie sie genau ausgesehen haben, ist natürlich nicht überliefert. Man kann aber davon ausgehen, dass das von den Niederländern bekannte Knie zwischen Achtersteven und Kiel nicht vorhanden war. Hier war dann ein Schlempholz angeordnet.


Die Plicht für den Rudergänger


In den Bestecken kommen immer wieder Formulierungen vor, die darauf hindeuten, dass für den Rudergänger eine sogenannte Plicht erforderlich war. Aufgrund der eher schwammigen Aussage kann nicht genau definiert werden, wie das im Detail ausgesehen hat. Es gibt verschiedene Abbildungen von Kleinschiffen aus der Zeit nach 1600. Dort kann man bei einigen Booten erkennen, dass der Rudergänger in einer großen Öffnung steht. Ein Dogboot aus dem ersten Drittel des 17. Jahrhunderts zeigt das ganz schön.16 Später kommen dann aber Veränderungen zur Rudereinrichtung hinzu. Die Ruderpinne bekommt noch einen Kolderstock. Das ist ein vertikal angeordnetes Rundholz. Der Rudergänger stand wegen des größeren Hebelarms in erhöhter Position. Der Kolderstock wurde drehbar im Deck gelagert und lose mit der Ruderpinne verbunden. Diese Einrichtung kann besonders gut bei der schwedischen Vasa von 1628 bewundert werden.17 Das Lager eines Kolderstocks wurde auch im Wrack des schwedischen Kriegsschiffes Kronan von 1668 gefunden.18





	

	Die Wegerung





	

	Kielschwein

	Flach

	Kimmweger

	Oberhalb

	Bandweger

	Auf dem Gangbord

	Abschluss





	

	Breite

	Höhe

	Dicke

	Breite

	Höhe

	Dicke

	Breite

	Dicke

	Breite

	Dicke

	Dicke





	

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]





	Vlieboot 1592

	12

	6

	2,0

	‐

	‐

	2,0

	16

	3

	13

	‐

	2





	Vlieboot 1593

	16

	6

	2,0

	‐

	‐

	2,0

	16

	3

	‐

	2,5

	2





	Vlieboot 1593

	12

	6

	2,0

	‐

	‐

	2,0

	16

	3

	‐

	2,5

	2





	Vlieboot 1594

	12

	6

	2,0

	16

	4

	2,0

	16

	3

	14

	2,5

	2





	Vlieboot 1594

	12

	7

	2,5

	16

	4

	2,5

	16

	3

	14

	2,5

	2





	Vlieboot 1595

	12

	7

	‐

	16

	4

	‐

	‐

	3

	14

	2,5

	2





	Vlieboot 1596

	12

	7

	‐

	14

	4

	‐

	‐

	3

	14

	2,5

	2





	Vlieboot 1596

	12

	6

	2,0

	‐

	‐

	2,0

	16

	3

	13

	‐

	2





	Vlieboot 1597

	12

	6

	2,0

	‐

	‐

	2,0

	16

	3

	13

	‐

	2





	Vlieboot 1598

	12

	7

	‐

	16

	4

	‐

	‐

	3

	14.5

	‐

	‐







Tabelle 5: Abmessungen der Weger.


Die Wegerung


Auffallend war, dass das Kielschwein nicht so mächtig ausgeführt wurde, wie es aus dem 17. Jahrhundert überliefert ist. Es hatte im Gegensatz zum Kiel eine vergleichsweise schmale Ausführung mit einer Breite von 12 bis 16 Daumen. Ferner wollte man es immer aus einem einzigen Stück Holz gefertigt wissen. Dadurch konnte die Länge von Boot zu Boot unterschiedlich ausfallen.


Das Flach bis zur Kimm bekam eine Plankendicke von 2 bis 2 ½ Daumen. In der Kimm wurde ein Kimmweger benötigt. Er hatte bei allen bekannten Vliebooten einheitlich einen Querschnitt von 16 x 4 Daumen. Oberhalb der Kimm setzte sich die Wegerung mit 2 Daumen fort. Auch hier gab es 1594 einen Ausrutscher mit 2 ½ Daumen. Die Bandweger an den Bordseiten, bekam einen Querschnitt von 16 x 3 Daumen. Der Gang oberhalb des Gangbordes wurde in einigen Bestecken definiert. Er bekam dort einen Querschnitt von 13 bis 14 ½ x 2 ½ Daumen.


Die Außenhaut


Die Außenhaut der Vlieboote wurde im untersuchten Zeitraum weitgehend gleich ausgeführt. Vom Kiel bis unter das untere Bergholz bekam sie eine Dicke von 2 ½ Daumen. Die Breite der Planken wurde nicht erwähnt. Es hing von der Spantform und dem Material ab, wie die Breite der Planken ausgeführt werden konnte. Im Bodenbereich, also dem Flach, waren breite Planken nicht nur gewünscht, sonder auch möglich. In der Kimm hingegen begrenzte der Kimmradius die maximale Plankenbreite. Die beiden Berghölzer hatten eine Dicke von 4 ½ und 4 Daumen. Die Breite lag bei 11 und 12 Daumen. Die Ausführung der Außenhaut oberhalb der Berghölzer ist nicht überliefert. Bei einigen Vliebooten wurde in den Bestecken noch Setzborde erwähnt. Es hatte eine Dicke von 2 Daumen. Die Breite wurde nicht erwähnt.





	

	Die Außenhaut





	

	Außenhaut

	Bergholz1 Bergholz2

	Setzbord





	

	Dicke

	Breite

	Dicke Breite

	Dicke

	Breite

	Dicke





	

	[D]

	[D]

	[D] [D]

	[D]

	[D]

	[D]





	Vlieboot 1592

	2,5

	11

	4,5 11

	4

	‐

	‐





	Vlieboot 1593

	2,5

	11

	4,5 11

	4

	‐

	‐





	Vlieboot 1594

	2,5

	12

	4,5 11

	4

	‐

	2





	Vlieboot 1594

	2,5

	12

	5,0 11

	4

	4‘

	2





	Vlieboot 1595

	2,5

	12

	5,0 11

	4

	4‘

	2





	Vlieboot 1596

	2,5

	12

	5,0 11

	4

	4‘

	2





	Vlieboot 1596

	2,5

	11

	4,5 11

	4

	‐

	‐





	Vlieboot 1597

	2,5

	11

	1,5 11

	4

	‐

	‐





	Vlieboot 1598

	‐

	‐

	‐ ‐

	‐

	6‘

	2







Tabelle 6: Abmessungen der Außenhaut.





	

	Das Deck





	

	Höhe

	Gangborde

	Scheerstöcke

	Planken

	Decksbalken





	

	Über Kiel

	Breite

	Höhe

	Breite

	Höhe

	Dicke

	Anzahl

	Breite

	Höhe

	Bucht





	

	[F]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	[D]

	

	[F D]

	[F D]

	[D]





	Vlieboot 1592

	9.5

	18

	4

	‐

	‐

	2

	13

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1593

	9.5

	18

	4

	‐

	‐

	2

	13

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1594

	9,5 ‐ 10

	18

	4

	‐

	‐

	2

	14 ‐ 16

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1594

	10

	18

	4

	‐

	‐

	2

	14

	10“

	12“

	‐





	Vlieboot 1595

	10

	18

	4

	‐

	‐

	2

	14

	10“

	12“

	‐





	Vlieboot 1596

	9,5‘ 3“

	18

	4

	‐

	‐

	2

	15

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1596

	9,5‘ 3“

	18

	4

	‐

	‐

	2

	14

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1596

	10

	18

	4

	‐

	‐

	2

	14

	10“

	12“

	‐





	Vlieboot 1597

	9,5‘ 3“

	18

	4

	‐

	‐

	2

	15

	1‘

	1‘

	‐





	Vlieboot 1598

	10

	‐

	‐

	‐

	‐

	2

	16

	10“

	12“

	‐







Tabelle 7: Die Decks der Vlieboote.


Die Decks


In der Anfangszeit hatten die Vlieboote nur ein durchgehendes Deck, den Überlauf. Hinzu kam aber noch das Dach der Kajüte, welches man natürlich noch als kleines Deck durgehen lassen könnte. Die Ausführung des durchlaufenden Decks, also dem Überlauf, war bei allen Vliebooten in groben Zügen gleich. Die ersten Bauteile waren die Bandweger. Sie wurden an der Innenseite der Spanten befestigt. Dann musste der Schiffbauer die Lage der Decksbalken auf den Bandwegern anzeichnen und je Decksbalken einen gewissen Bereich herausnehmen. Waren die Decksbalken gelegt, wurden die Wassergänge und Scheerstöcke verlegt. Nun wurden in die Decksbalken Aussparungen für die Versten eingearbeitet. Je nach Größe der Fläche zwischen je zwei Decksbalken kamen bis zu drei Versten zum Tragen. Auf diesen Versten legte man dann die Grieten. Auch hier hing die Anzahl von der Größe der Fläche ab. Zwei bis drei waren keine Seltenheit. Die Grieten ruhten mit ihren Enden einmal in der Sponung des Gangbordes, mit dem anderen Ende in der Sponung des Scheerstocks. So wurde ein zusammenhängendes Gebilde als Unterkonstruktion für den Decksbelag aus längs verlegten Planken geschaffen. Im mittleren Bereich des Decks befanden sich die Fischungen für die Masten, aber auch das Gangspill und die Lenzpumpen. Die Anzahl der Luken wurden auch in diesem Bereich untergebracht. Die Fläche des Decks wurde dann mit entsprechenden Decksplanken versehen. Schon früh hatte man aber erkannt, das die Belastung der Decks durch die Rückstoßkräfte der Schiffsgeschütze gemildert werden musste. Zu diesem Zweck wurde in einigen Bestecken darauf hingewiesen, dass der äußere Bereich des Decks mit zwei bis drei Planken aus Eiche versehen werden musste. Sie waren häufig auch geringfügig dicker ausgeführt, als der restliche Decksbelag. Die Decksbalken wurden mit je zwei hängenden Knien versehen. Sie reichten in der Regel bis in die Kimm.


Die große Beting


Die große Beting wurde bei den meisten Vliebooten an einem dafür vorgesehenen Decksbalken befestigt. Die Hinterkante dieses Decksbalkens lag in der Regel, gemessen auf dem Überlauf, 14 Fuß von der Innenkante des Vorstevens. Hier wurden die Spenen der Beting befestigt. Die Spenen reichten bis in den Raum hinunter und wurden entweder mit Knien am Boden oder aber an einem Band oder Valhout befestigt. Über die Abmessungen schweigen die Bestecke allerdings. Möchten wir eine Beting rekonstruieren, dann werden die Maße bei anderen Bestecken entlehnt. Zum Beispiel haben wir das Besteck eines Oorlogsschip von 1598.19 Die Spenen hatten einen Querschnitt von 16 x 16 Daumen. Der Abstand zwischen den Spenen sollte hier an den Innenkanten 2 ½ Fuß betragen. Der Bereich oberhalb des Decks wurde mit 4 Fuß 8 Daumen angegeben. Nach vorne wurden die Spenen mit je einem langen Knie auf dem Überlauf gesichert. Das stark dimensionierte Querholz, an dem das Ankerkabel gesichert wurde, fand in den Bestecken keine Erwähnung.


[image: ]


Abbildung 8: Eine typische Beting. Zeichnung: Werner Ulrich, 2010.


[image: ]


Abbildung 9: Ein typisches Gangspill mit 5 Spaken. Zeichnung: Werner Ulrich, 2011.


Das Gangspill


Zum Gangspill kann nur wenig berichtet werden. Bei den kleineren Vliebooten wurde wohl ein Spill mit drei Öffnungen gewünscht. Die Bestecke geben hierzu leider keine Information preis. Die größeren Vlieboote sollten dann aber schon ein Gangspill mit vier Öffnungen für die Spaken bekommen. Wo dieses Spill stand und welche Dimensionen es bekommen sollte, wurde nicht vermerkt. Um ein solches Spill zu dimensionieren, müssen wir auf einen Autor des ausgehenden 17. Jahrhunderts zurückgreifen. Cornelis van Yk hatte 1697 ein Buch über den praktischen Schiffbau seiner Zeit geschrieben.20 Ein schöner Fund wurde uns durch die Vasa geschenkt. Das Gangspill konnte seinerzeit geborgen werden.21


Die Lenzpumpe


Jedes Schiff bekam wenigstens eine Lenzpumpe um das überkommende Wasser zu lenzen. Hin und wieder wurde in den Bestecken der Vlieboote erwähnt, wo diese Lenzpumpe im Schiff stand. Damit erschöpfen sich die Informationen aber schon. Dimension und Anzahl sind nicht bekannt. Auch hier müssen wir auf Cornelis van Yk zurückgreifen. Spätere Autoren berichteten dann etwas ausführlicher darüber.22


Die Räume unter Deck


Auch zu den Räumen unter dem Überlauf lässt sich nicht viel sagen. In vielen Bestecken wurden die Räumlichkeiten aber erwähnt. Um dennoch einen Eindruck zu gewinnen, werden die Angaben aus dem Besteck23 eines Oorlogschip von 1598 zurate gezogen. Die Pulverkammer zum Beispiel wurde im Vorschiff angeordnet. Das Schott grenzte an den Spenen der Beting. Ferner wollte man in der Regel noch folgende Räumlichkeiten haben: Busschieters camer, cabelgat, cabuse, brootcamer und eine bottelrye. Der Kabelraum schloss sich bei den kleineren Schiffen an die Pulverkammer an. Daran dann die Kombüse. Ihm folgte dann die Bottelrye. Die Kammer sollte möglichst groß werden, da hier die Lebensmittel untergebracht werden mussten. An die Bottelrye fügte sich dann schon die Brootkammer. Wenn es extra Schlafräume für die Busschieter gab, lagen sie zwischen Pulverkammer und Kabelgat.


Die Schlafstellen der Besatzung wurden im Boot verteilt. Den Musterrollen zu den Vliebooten können wir entnehmen, dass zwischen 60 bis 80 Menschen an Bord waren. Man musste diese Vlieboote mit Ballast versehen. Dieser lag im Laderaum. Oberhalb des Ballasts wurden sogenannte Laren gebaut. Dieses geschah auch im Kabelraum. Auf diesen Laren logierten die Mannschaften.


Das Vorschiff


Ähnlich wie beim Achterschiff, gestaltet sich die Ausführung der Innenhölzer, auch im Vorschiff. Hatte der Vorsteven einen weiten Fall nach vorne, waren sicher bis weit nach oben horizontal angeordnete Wrangen möglich. Hier musste aber auch die Anordnung der Außenhautplanken berücksichtigt werden. Eine Mischform von Wrangen und Stechern kann es auch gegeben haben.


Die Anordnung von Drehspanten ist bei den kleineren runden Schiffen sehr umstritten. Die Grundlage von Drehspanten stellte das untere Lager dar. Auf diesem Lager stützten sich die im Vorschiff angeordneten Innenhölzer.





	

	Der Vorsteven





	

	Länge

	Fall

	Bucht

	Tiefe außen

	Tiefe innen

	Breite





	

	[F]

	[F]

	[F]

	[D]

	[D]

	[D]





	Vlieboot 1592

	‐

	11

	4,5

	10

	12

	18





	Vlieboot 1593

	26

	12

	4,5

	10

	12

	18





	Vlieboot 1594

	27

	13

	4,5

	‐

	12

	18





	Vlieboot 1594

	28

	13

	5,0

	‐

	13

	22





	Vlieboot 1595

	28

	13

	5,0

	‐

	13

	22





	Vlieboot 1595

	28

	15

	5,0

	‐

	13

	22





	Vlieboot 1596

	‐

	11

	4,5

	10

	12

	18





	Vlieboot 1596

	28

	13

	5,0

	‐

	13

	22





	Vlieboot 1597

	‐

	11

	4,5

	10

	12

	18





	Vlieboot 1598

	30

	14

	5,0

	‐

	13

	22







Tabelle 8: Abmessungen des Vorstevens.


Die Kastelle auf den Vliebooten


Schon 1594 scheinen die Verantwortlichen darüber nachgedacht zu haben, wie denn zum einen der Schutz der Mannschaften und zum anderen die Widerstandsfähigkeit des Schiffes gegen Feinde gewährleistet werden könnte. In den beiden Jahren 1592 und 1593 herrschte wohl noch die Vorstellung, dass eine etwas einfachere Netzkonstruktion oberhalb des durchgehenden Decks genügend Schutz vor Feindeinwirkung bringen könnte. Man begann aber schon im folgenden Jahr 1594 damit, den Schiffen je ein Achter- und Vorderkastell zu gönnen. Was man nun genau unter einem Achterkastell verstand, wird leider nicht im Detail deutlich. Alle Vlieboote bekamen im Hinterschiff eine Kajüte integriert. Ihre Lage variierte nur geringfügig. Die ersten Vlieboote hatten den Boden der Kajüte noch unterhalb des Überlaufs liegen. Das Dach der Kajüte schloss dann mit der Oberkante der Bordwand ab. Die Länge der Kajüte belief sich da noch auf ca. 11 bis 12 Fuß. Im Laufe der Zeit genügte den Verantwortlichen der Schiffsführung eine Kajüte allein nicht mehr. Man benötigte im hinteren Bereich eine erhöhte Plattform, um feindliche Angriffe besser abwehren zu können. Über Aussehen und Größe wurde in den Bestecken aber nichts mitgeteilt. Es wurde nur vermeldet, dass auf dem Dach der Kajüte ein kleines Kastell benötigt wurde.


Eine Laufbrücke zwischen den Kastellen


Es gibt in dem einen oder anderen Besteck den Hinweis: „Een Veerste vande groote mast tot op het voorcasteel met Stutten tusschen beyde de casteelen door den Dolboom, ...“


Es gibt aber keinen direkten Hinweis, dass das Achterkastell auch bis zum Großmast geführt wurde. Eine Einrichtung als sogenannte Laufbrücke vom Achter- zum Vorderkastell würde aber nur Sinn machen, wenn der Laufgang am Achterkastell beginnen würde. Die Schlussfolgerung wäre demnach, dass das als Kasteel bezeichnete Gebilde in Wirklichkeit schon das später übliche Halbdeck ausmachte. Nur wenn es ein Halbdeck im Hinterschiff gab, ergaben die Stützen zwischen den Kastellen einen Sinn.


In einem der Bestecke zu den frühen Schiffen von 1593 können wir in Artikel 16 lesen:24 „Voren met een Voorcasteel opde hoochte van 6 1⁄2 voeten achter de mast met een vast bouchnet, op de gelycke hoochte, ...“


Auch hier hatte das Schiff ein festes Deck hinter dem Großmast, welches wir heute als Halbdeck bezeichnen würden. Ein weiteres Beispiel soll zeigen, dass die Bezeichnung für das Halbdeck nicht einheitlich geregelt war.


Das besagte Besteck eines Oorlogschip von 1598 zeigt in Artikel 16:25 „Tot de vier voeten en half holte, versien boven de koebrugghe, als het achter casteel achter de groote mast, ...“


Das Besteck der Vlieboote aus dem Jahre 159626 zeigt einmal mehr, dass dieser Schiffstyp langsam weiterentwickelt wurde. Im unten aufgeführten Zitat ging es darum, das einerseits die Bordwand in der Kuhl, also im mittleren Bereich des Vlieboots, eine Höhe von 4 Fuß bekommen sollte. Der obere Bereich wurde mit einem Dolboom 4 x 5 Daumen abgeschlossen. Dieser Dolboom war im übertragenden Sinn ein viereckiges Holz aus Eiche. Die Befestigung auf den Spantköpfen erschließt sich noch nicht ganz. In diesen Dolboom wurden Löcher vorgesehen, um lose Stützen hinein zu stellen. Die Stützen dienten dann dazu, ein loses Netz spannen zu können. Im mittleren Bereich wurden dann auf den Scheerstöcken ebenfalls Dolboomen befestigt. Diese Dolboomen verblieben vermutlich dauerhaft auf den Scheerstöcken des Decks. So war die Breite der losen Laufbrücke vorgegeben. Zwischen den beiden Versten oder Setteberden konnten Grätinge gelegt werden. Die ganze Einrichtung diente dazu, im Fall einer Feindberührung schnell von hinten nach vorne zu gelangen.


„Zalmen het Schip noch boyen tot vier voeten holte boven de gangeboerden met eycken plancken 2 duym dicke, daer van buyten op geleght van voiren tot achter over elcke Zyde een eycken dolboom diepe 4 duymen ende dicke 5 duymen, tusschen beyde de casteelen van binnen daertegen gesloten met een eycken bosbanck naer behooren, dar Inne te stellen Zoe veel Stutte als de besteder gelieven zal ...“


Im Besteck tauchen zwei Begriffe auf, die im ersten Ansatz Verwirrung stiften. Es geht um Versten und grieten. Nun ist es leider nicht im Detail möglich, den Begriff Versten richtig einzuordnen. Es gab in den Jahrhunderten unterschiedliche Begriffe für diese Decksaussteifung. Die Längsribbe nannte man in den Niederlanden nach 1600 Klamaai. Sie wurde zwischen zwei Decksbalken in eine Spur eingelassen. Die Grieten lagen auf den Klamaaien und ruhten an der Bordseite in der Sponung des Wasserganges. Weiter mittschiffs ruhte das andere Ende in der Sponung der Scheerstöcke. Den Begriff Scheerstöcke kannte man auch schon zum Ende des 16. Jahrhunderts. Da in den vorliegenden Bestecken der Begriff Klamaai nicht auftaucht, können wir unterstellen, dass mit Versten die Längsribben gemeint waren.
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