
Elk vaartuig wordt ontworpen en gebouwd voor een
bepaald doel. Dat doel bepaalt de eisen of

randvoorwaarden waaraan het schip moet voldoen.
Daarnaast zijn er randvoorwaarden die bepaald worden

door het vaargebied. Niet zelden zullen zij onderling
tegenstrijdig zijn. De kunst van de scheepsbouwer bestaat
erin een zo goed mogelijk compromis te treffen tussen de

verschillende eisen. De praktijk wijst vervolgens uit of hij
in zijn opzet geslaagd is. Zo niet, dan wordt bij een

volgend schip een iets ander compromis gekozen. Op deze

Over wijze ontwikkelt zich tenslotte een bepaald scheepstype
voor het beoogde doel in het betreffende vaargebied.
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Hoe nauw het verband was tussen ge-
bruiksdoel en details van het schip ver-
haalt Peter Dorleijn in 'Van gaand en
staand want'. Enkhuizer vissers die een
zuidwealbotter kochten, lieten allerlei
veranderingen aanbrengen om hem ge-
schikter te maken voor de haring- en an-
sjovisvangst en om minder water over
te nemen in het ruwere water van hun
vangstgebied.
In het verleden gingen de ontwikkelin-
gen uiterst langzaam. De gevolgen van

een verkeerde keus konden voor de
klant en indirect voor de bouwer een
economische ramp betekenen en voor-
zichtigheid was dus geboden. Door de-
ze traagheid was er ook een goede te-
rugkoppeling: bleek een bepaalde
wijziging gunstig dan kon men bij een
volgend schip iets verder gaan.
Naast harde randvoorwaarden speel-
den plaatselijke tradities of zelfs de
persoonlijke smaak van bouwer of op-
drachtgever een rol bij de keuze van

minder essentiële zaken. Dit verklaart
mede de grote verscheidenheid in ui-
terlijk voorkomen van scheepstypen die
toch aan dezelfde of overeenkomstige
eisen moesten voldoen.
Wellicht de meest kenmerkende be-
perking die gold voor schepen op de Ne-
derlandse wateren, betreft de diep-
gang. Natuurlijke, zowel als gegraven
waterwegen waren vaak zeer ondiep en
dat was ook het geval met de meeste ha-
vens. Daarom gold de diepgangsbeper-
king ook voor schepen die de Zuiderzee
of de Zeeuwse stromen bevoeren. Deze
diepgangsbeperking verhinderde het
bouwen van schepen met een zeilkiel en
leidde tot de uitvinding van het zij-
zwaard.

Het is in deze tijd moeilijk je te realise-
ren hoezeer de scheepsbouwer vroeger
beperkt was in zijn mogelijkheden, om-
dat hij aangewezen was op hout als ma-
teriaal voor de scheepsromp. Die be-
perking vloeide voort uit zowel de
eigenschappen van het materiaal zelf,
als de wijze waarop hij dat materiaal
moest verwerken, rekening houdend
met de beschikbare afmetingen van het
houten de kostprijs daarvan. Om bij een
schip met een beperkte diepgang toch
een zeker laadvermogen te krijgen,
moest of de lengte of de breedte in ver-
houding groot worden. Omdat lengte de
duurste maat is zocht men het liever in
de breedte. Maar ook maakte men de
verhouding tussen waterverplaatsing en
(de derdemacht van de) lengte groot.
Anders gezegd: de schepen werden wei-
nig slank. De eis van een groot draag-41 _



vermogen bij minimale afmetingen
gold uiteraard het sterkst voor vracht-
schepen, maar ook voor vissers was het
gunstig veel schip te krijgen voor een
zo laag mogelijke kostprijs.
Om goed te kunnen zeilen bij alle
weersomstandigheden is voldoende
stabiliteit nodig, die een volle waterlijn
wenselijk maakt. Maar, om de weer-
stand te beperken moet het achterschip
het water goed loslaten. Dit houdt in dat
de hoeken die de waterlijnen, de verti-
kalen en vooral de senten maken met de
middellijn niet te groot mogen worden.
Bij een geringe slankheid is dit alleen te
bereiken wanneer het grootspant tame-
lijk ver naar voren ligt. De inrichting
met een vooronder waarin niet alleen
gewoond maar ook vaak gewerkt moest
worden, leidde tot de typische hoge kop
van de botters, die daarmee het meest
populaire scheepstype van de Zuiderzee
werden, ondanks het feit dat zij meer
buisden dan sommige andere schepen.
De behandeling van de netten maakte
daarentegen een laag achterschip wen-
selijk. Door deze vormvereisten ging
het gewichtszwaartepunt van de romp
naar voren. Maar omdat het gewichts-
zwaartepunt nu eenmaal vertikaal on-
der of boven het drukkingspunt, dat is
het zwaartepunt van de waterverplaat-
sing, moet liggen, komt ook het druk-
kingspunt tamelijk naar voren.
Ook is het wenselijk dat het schip met
vastgezet roer bij wisselende winddruk
en dus bij wisselende helling koers
houdt. Over de samenhang tussen deze
eigenschap en het verloop van de spant-
vorm over de lengte is hoegenaamd
niets bekend, maar er zijn aanwijzingen
dat een vol achterschip ook in dit op-
zicht een ongunstige factor is.
Verder was er nog een andere eis: de
scheepshuid onder water moet van tijd
tot tijd gereinigd en geconserveerd wor-
den. Daartoe moest het schip worden
drooggezet. Rond de Zuiderzee ge-
beurde dat op een langshelling. Maar
daarbij bleef in het midden een smalle
strook van de onderkant van het vlak on-
bereikbaar; die kon niet geteerd worden
en stond bloot aan grotere slijtage. Het
was dus wenselijk dat er in het midden
een kielbalk of een verdikte gang onder
het vlak uitstak, maar niet te veel, want
bij gelijke diepgang zou dan het span-
toppervlak en daarmee de waterver-

plaatsing kleiner worden. Houten sche-
pen verdragen geen geconcentreerde
belastingen. Daarom moest de kielbalk,
inclusief eventuele scheggen, over het
grootste deel van de lengte recht zijn.
Alleen zo kon het schip op een langs-
helling worden opgehaald.
Binnen het kader van al deze randvoor-
waarden, mede bepaald door de eisen
van het bedrijf, hetzij vrachtvaart, vis-
serij of pleziervaart, bleef er voor de
bouwers toch nog heel wat vrijheid
over, zowel onder als boven water. Te
denken valt daarbij aan de voorsteven
die recht of krom kon zijn en meer of
minder hellend, maar die ook geheel
kon ontbreken als het vlak in de vorm
van een heve was opgetrokken, al dan
niet overgaand in een spiegel als bij de
schouw. Evenzo kon de kont rond zijn
of in de vorm van een spiegel. De kim-
men konden geknikt of rond zijn, de zij-
den konden uit meer of minder delen
zijn opgebouwd, de boeien konden
meer of minder invallen. Dit alles in al-
le mogelijke combinaties, waarbij naast
traditie ook de economische overwe-
gingen een belangrijke rol speelden. Es-
thetische eisen werden hierbij gelukkig
niet uit het oog verloren. Dit laatste
kwam zowel in de uiterlijke vorm tot
uitdrukking als in diverse, meestal een-
voudige versieringen.
In de loop der tijden zijn diverse beper-
kingen, die aan het ontwerp gesteld wer-
den, geleidelijk afgezwakt of verdwe-
nen. De diepgangseisen werden minder
stringent. Staal als bouwmateriaal en
lassen als werkwijze gaven een veel
grotere vrijheid van constructie. Stalen
rompen en stalen hellingwagens ver-
dragen geconcentreerde belastingen,
waardoor de rechte kielbalk minder no-
dig werd. Een ontwerper zal vanzelf-
sprekend van die toegenomen vrijheid
gebruik maken. Toch aarzelde men aan-
vankelijk om van de vertrouwde vor-
men afte wijken, getuige de stalen doos-
stevens. Maar vooral onder druk van
slechte economische omstandigheden
kwam men er toe 'in staal te denken' en
de vormen te vereenvoudigen. Zo ont-
stond de vereenvoudigde bottervorm
(rondbouw of spekbak) en de 'Marker
stijlsteven' .
Bij jachten zijn er andere eisen en be-
perkingen dan bij vissersschepen. Dit
leidt er onvermijdelijk toe dat een plat-

bodemjacht, ontworpen en gebouwd in
de trant van een vissersschip, toch niet
gelijk kan zijn aan het origineel dat er-
voor model stond. Een voorbeeld. Bij
jachten is er sprake van een verplaatsing
van gewicht naar achter: de bemanning
houdt zich veelal op in de kuip. De hulp-
motor en watertanks bevinden zich
daaronder enz. Bij grote schepen als de
botter of de lemsteraak is het wellicht
nog mogelijk dit te compenseren door
het laten vervallen van de bun, maar bij
kleine schepen is de invloed van die ge-
wiehtsverplaatsing relatief veel groter
en wordt het vrijwel onvermijdelijk het
drukkingspunt naar achter te verplaat-
sen, zelfs als dit ten koste van de weer-
stand zou gaan. En niet te vergeten: de
meeste jachten hebben een kajuit, die
bij vissersschepen niet voorkomt. Bot-
ters die als jacht gebouwd werden, kre-
gen een hoger achterschip, het streven
naar stahoogte leidde tot vergroting van
de holte als percentage van de lengte,
masten moeten strijkbaar zijn en het
liefst bovendeks, zodat verstaging no-
dig was, welke op vissersschepen niet
gebruikelijk was, hulpmotoren werden
regel, enzovoort.
Er zijn nog andere factoren die leidden
tot verandering van de traditionele vor-
men bij, als jacht ontworpen, platbo-
dems. Niet te onderschatten is de in-
vloed die een ontwerper, bewust of
onbewust, ondergaat van kieljachten.
Kieljachten, vooral de moderne, onder-
scheiden zich van platbodems qua vorm
niet zozeer door de aanwezigheid van
een kiel, maar vooral door veel minder
waterverplaatsing bij een gelijke leng-
te, omdat ze slanker zijn. Dat komt door
een lichtere bouwen ook omdat bij ge-
lijke stabiliteit de breedte kleiner kan
zijn. Veel van wat voor kieljachten uit
sleeptankonderzoek en praktijkerva-
ring gunstig is gebleken voor de snel-
heid, geldt dat niet voor de veel minder
slanke platbodems. Bovendien is men
bij kieljachten meer geïnteresseerd in de
snelheid, gecorrigeerd volgens de gel-
dende voorgiftregel, dan in de snelheid
op zichzelf. Onder invloed van diverse
meetsystemen is de vorm van de kiel-
jachten in de loop der tijd dan ook sterk
gewijzigd.
Ook bij platbodems is er de invloed van
onverschillig welke voorgiftregel, want
zodra er zo'n regel is zal de ontwerper
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een volgend schiE..optirnalisesen, md,at -de straf s~t op het OvehriLden van
de gecorrigeerde-snëlheid zo oot mo- " andvoorwaäräen die vroeger golden
gelijk wordt. Dat daarbij andere etgen- r~ei ,Ó\ltln platbodems.
schappen in het gedrang komen, neemt Wat geldt voor de romp, geldt evenzeer
men veelal op de koop toe. Anderzijds voor de tuigage. Bij vissersschepen was
geeft deze gang van zaken de regelge- snelheid hoog aan de wind weliswaar
vers de mogelijkheid nieuwe ontwerpen niet onbelangrijk, maar ging het vooral
in hun gewenste richting te beïnvloe- om een compromis, rekening houdend
den. Concreet betekent dit dat nieuwe met de eisen van de visserij, waar in veel
schepen automatisch traditioneel van gevallen grote trekkracht bij ruime wind
vorm zouden zijn, wanneer er voldoen- gewenst was. Vandaar de kluiver, de be-

--

zaan en de breefok op botters die met
de kuil visten. Wanneer daarentegen ge-
makkelijke behandeling en wendbaar-
heid gewenst was, werden die kluiver
en de andere bijzeilen weggelaten.
Als j acht gebouwde of verbouwde sche-
pen werden eigenlijk altijd al getuigd op
een wijze die afweek van wat op vis-
sersschepen gebruikelijk was. Er zijn
voldoende foto's van originele vissers-
schepen en jachten beschikbaar om de-61 _



ze verschillen te kunnen vaststellen.
Hier zijn dezelfde oorzaken aan te wij-
zen die ook voor de romp golden. De
eisen en beperkingen zijn anders. Snel-
heid wordt bij jachten relatief belang-
rijker gevonden en deze schepen wor-
den meestal alleen 's zomers gebruikt.
Dit leidt tot grotere, maar vooral hoge-
re tuigen.
Ook bij de tuigage is er de invloed van
de scherpe jachten. Bij torentuigen
maakt men de achterzijde van het groot-
zeil gebogen, omdat dat aërodynamisch
beter is en om het zeiloppervlak te ver-
groten. Dat vereist zeillatten en verhin-
dert het aanbrengen van een lijketouw.
Bij een zeil met staande banen en een
losse broek is een lijketouw ook aan de
achterzijde wenselijk, om ontoelaatba-
re vervormingen aan de schoothoek te
vermijden. Op vissersschepen was dat
gebruikelijk. Toch laten de meeste zeil-
makers het tegenwoordig weg en pro-
beren de vervorming te voorkomen
door ingewikkelde dubbelingen. Bij
kieljachten tracht men het voorstag zo
strak mogelijk te krijgen. Dit vindt na-

volging bij platbodems die voorzien
worden van bakstagen, ofschoon vis-
sers vaststelden dat het aanspannen van
het voorstag juist averechts werkte.
Dan is er weer de invloed van de voor-
giftregel. Het oorspronkelijke visser-
manstuig is onder de huidige meting ze-
ker niet optimaal in berekende tijd en
dus gaat men er steeds verder van af-
wijken, o.a. door de gaffelklauw om-
laag te brengen en de broek aan de voor-
zijde op te snijden. In het voorgaande
was steeds sprake van vissersschepen
om de goede reden dat daar de rand-
voorwaarden sinds, zeg maar honderd
jaar geleden, sterk veranderd zijn; eerst
voor de vissersschepen zelf en daarna
nog extra bij de overgang naar de ple-
ziervaart. Bij de schepen die van oor-
sprong als jacht gebouwd werden, voor-
al in Friesland, ligt de zaak anders. Daar
zijn de randvoorwaarden, met name het
gebruiksdoel en de waterdiepte, nau-
welijks veranderd en de invloed van
nieuwe materialen voor zeilen en touw-
werk op het ontwerp zijn te verwaarlo-
zen.

Welke conclusies kunnen we uit het
voorgaande trekken:
1.Als de randvoorwaarden veranderen,
veranderen ook de schepen. Het gros
van de nieuwgebouwde platbodem-
jachten vertoont dan ook slechts een vrij
beperkte gelijkenis met vissersschepen
uit de zeiltijd. Het is daarom zeer ge-
wenst werkelijk originele schepen te ca-
talogiseren, te beschrijven en vooral
ook in oorspronkelijke staat te bewaren.
De verschillende organisaties die zich
hiermee bezighouden verdienen lof en
steun.

2. Ofschoon dat niet door iedereen be-
aamd wordt, lijkt het wenselijk dat
nieuw te bouwen ronde en platbodem-
jachten in de mate van het mogelijke
ontworpen worden binnen het kader van
randvoorwaarden die vroeger golden,
zonder de bestemming als pleziervaar-
tuig uit het oog te verliezen. Dit doel kan
bereikt worden door een meetsysteem
en een voorgiftregel, die het voor een
wedstrijdzeiler aantrekkelijk maken
binnen dat kader te blijven.


