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VOORWOORD.

Oef . .. ’tis klaar, het zeilboek!

't Heeft moeite gekost. Het begon al eenige jaren geleden, toen een bekend
seilliefhebber het initiatief nam tot het samenstellen van een boek over de
zeilsport, te schrijven door een groot aantal amateurs, die elk een hoofdstuk
overhunlievelingsonderwerp voor hun rekening zouden nemen. Vele conferenties
volgden, vele zwaarwichtige besprekingen. Maar er kwam niets van terecht.
Het waren amateurs en het bleek heel moeilijk te zijn, die aan het werk te
krijgen . . . de uitzonderingen niet te na g sproken. De leider was 66k een
amateur, en het plan verwaterde.

Toch was een boek over dezen tak van sport zoo noodig. Hoe dikwijls werd
er niet naar gevraagd door beginnende zeilers, die inzagen dat hun ontspan-
ning kundigheden vereischt, die maar niet zoo vanzelf komen aanwaaien.
Daarom heb ik het werk ter hand genomen. Tk begon te schrijven en te teeke-
nen met cen ijver, deze zaak waardig. Maar voor sommige onderwerpen bleek
mijn kennis van zaken tekort te schieten; eenige hulp was noodig. Iin die kreeg
ik. Het is hier de plaats, om mijn helpers te danken voor de medewerking, mij
z00 bereidwillig geschonken. Met name noem ik den heer M. H. BLOKPOEL,
die de beide hoofdstukken ,, Allereerste beginselen der zeevaartkunde” (behalve
het verhaal van den nachtwedstrijd) en ,,Het binnen-aanvaringsreglement’” voor
zijn rckening nam, verder den heer P. H. GALLE, dic het hoofdstuk ,,Weer en
wind”’ afstond, den heer Vice-Adm. FF. BAUDUIN, schrijver van het hoofdstuk
,Het gebruik van vlaggen”, den heer Ir. M. F. GUNNING, auteur van de
artikelen ,,Een tocht op de rivieren” cn JAlléén zeilen” in het hoofdstuk
over de praktijk en den heer S. JOOSTEN, van wien het technische gedeelte
van het hoofdstuk ,,De hulpmotor” afkomstig is. Ook breng ik mijn dank aan
de jachtontwerpers, wier werk in het boek gereproduceerd is en diehet daartoe
bereidwillig afstonden. Van deze verlecnde vooral de heer H. Kerskex Hzx.
mij veel hulp.

In de cerste plaats is het boek bedoeld voor beginnende zeilers. Alle onder-
werpen zijn van het begin af behandeld; zoo weinig mogelijk wordt als bekend
verondersteld. Vandaar ook het alfabetisch register, dat den lezer in staat
stelt opheldering te krijgen over scheepstermen of uitdrukkingen, die hem
onbekend zijn. Natuurlijk was het onmogelijk vele der onderwerpen tot in
fincsses te behandelen: zij zouden ieder een bockdeel voor zich vereischt hebben.
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Toch zullen ook ervaren zeilers allicht uit het bock het een en ander kunnen
putten, dat nieuw voor hen is. Daar is bij voorbeeld het artikel over het ont-
werpen van jachten, dat waarschijnlijk door de beginners overgeslagen zal
worden, maar dat ik toch inlaschte omdat over dit onderwerp in 't geheel
geen Nederlandsche literatuur bestaat, terwijl juist hiernaar zoo vaak gevraagd
werd. Ook in het hoofdstuk ,,De theorie van het varen’”, misschien ook bij de
wedstrijdbeschrijving in het hoofdstuk over de praktijk, zullen oudere zeilers
wel wat nieuws vinden, terwijl in elk geval verondersteld mag worden, dat zij
met belangstelling kennis zullen nemen van de jachtontwerpen, in het bock
gereproduceerd.

Daar gaat dus het boek de wereld in. Moge het mede bijdragen ter bevorde-
ring van onze mooie sport, een sport die bij uitstek Hollandsch is en die echte
Hollandsche jongens kweekt!

H. C. A, VAN KAMPEN.
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INLEIDING.

Nederland heeft op de zeilsport oude rechten. Zelfs mag ik zeggen: de
oudste rechten. Lang voordat iemand in het buitenland er aan dacht voor zijn
plezier te gaan varen hadden onze voorouders bij hun buitenplaatsen aan
Vecht en Amstel, als noodzakelijk onderdeel van hun inventaris, een ,speel-
jacht”, dat dikwijls m2t de mzest mogelijke zorg werd onderhouden, dat
glom van het koper en met schilder- en beeldhouwwerk rijk versierd was.
Het woord ,jacht” is dan ook van Hollandschen oorsprong; het werd later
in alle mogelijke andere talen overgenomen, en , Yacht” geschreven. Helaas
zijn er tegenwoordig hier te lande menschen, — zelfs zeilers! — die voor
sportbenamingen bij voorkeur Engelsche termen gebruiken en die daarom
ook liefst het woord jacht met een y spellen. Hiervoor is niet de minste reden;
,jacht” is Hollandsch evenals de zeilsport zelf. Werd niet de grond voor
de Engelsche zeilsport gelegd, doordat een Engelsche koning van uit Holland
cen jacht cadeau kreeg? En let eens op de vele oude afbeeldingen van het
Ladmiraalzeilen” op het I, waarop men ziet hoe de Nederlandsche notabelen
zich vermaakten met het nabootsen van zeeslagen, hoe de vroolijk-bevlagde
jachten de bevelen van den ,,admiraal’”’ uitvoerden en druk werkten met het
afschieten hunner kleine kanonnen.

De aloude vorm der speeljachten, ronde vaartuigen met zijzwaarden, is
hier te lande grootendecls bewaard gebleven, zij het dan ook dat hij in onder-
deelen gewijzigd werd. In het buitenland — vooral in Engeland, waar de
zeilsport al spoedig bloeide — duurde het niet lang cer men overging tot het
houden van wedstrijden, en het gevolg van het zocken naar snelheid was,
dat men den scheepsvorm radikaal ging wijzigen, waarbij men vooral de snelle
schepen der smokkelaars, en ook de douanekotters, als voorbeelden nam.
De vaartuigen werden smaller en scherper, en de zijzwaarden werden door
cen diepe kiel vervangen. De steeds grooter wordende ijver der Engelsche
ontwerpers, nog aangewakkerd door opkomende concurrentic uit Amerika,
van waar als nieuwigheden in den loop van de vorige ecuw het middenzwaard
en de lepelboeg werden geimporteerd, gaf eindelijk als uitkomst het moderne
scherpe jacht, dat ook bij ons zijn intrede deed, cerst vooral als wedstrijd-
vaartuig, later ook als tocrschip.

In den tegenwoordigen tijd ziet men op de Nederlandsche wateren het
aloude nationale type naast het rasechte moderne jacht; het eerste vertegen-
woordigt den bedaarden, ictwat conservaticven zin vanden gocden vaderlander,
het tweede de lust naar sensatie, naar uitblinken boven anderen, naar be-
weging en snelheid van de meer modern voelende jeugd.

Laat ik het u zeggen, lezer; de zeilsport is iets kostelijks! Wanneer uw
scheepje, overhellend door de kracht van een bollen wind, over het water
schict, wanneer wanten en stagen en schooten gespannen staan als vioolsnaren

7



en de wind er zijn lied op doet hooren, wanneer het water, door den boeg
opzij geworpen, tot schuim geslagen langs de flanken van uw vaartuig schiet,
als de zon haar kleuren toovert in het overspattend buiswater, dan is het
een genot te weten, dat gij als stuurman dat alles beheerscht, dat gij op dat
oogenblik meester zijt op uw kleine gebied. Steeds is er afwisseling; richting
en kracht van den wind veranderen voortdurend en maken nicuwe mancuvers
noodig. Snel besluiten en snel handelen zijn dikwijls noodzakelijk, en dat alles
beteekent gewin aan gezondheid, aan lichaamskracht en zenuwvermogen.
Laat d= wind u in den steck, ook dan vindt gij ontspanning in het onderhoud
van schip en tuig, in muzick en gesprek, in vrecdzame contemplatie. Aan
boord behoeft men zich nooit te vervelen.

De beginnende zeiler zal wel ecenige moeilijkheden te overwinnen hebben,
voor hij zich steeds en onder alle omstandigheden meester van zijn schip
voelt. De zeilsport is niet gemakkelijk, ze eischt nict alleen een koel hoofd
en een stevige vuist, maar ook kennis van het schip en zijn eigenschappen,
van het weer, het water en den wind. Juist daardoor onderscheidt de zeil-
sport zich van vele andere takken van sport; zeilen is een sport van hoogere
orde dan auto-rijden, voetballen of tennissen, het staat ook hooger dan zwem-
men en roeien, waarbij eenzelfde beweging uit den treure herhaald wordt,
en verheft zich zeker ver boven motorbootvaren, waarbij een doode kracht,
de motor, het werk doet, een kracht die door een beweging met cen handle
naar believen aan het werk gezet of uitgeschakeld wordt.

Evenals de meeste sporten heeft ook de zeilsport haar kansen op gevaar,
»Wie varen wil zij onvervaard, doch wake voor gevaar”. Een enkele maal
eischt de sport haar offer, een jong leven verdwijnt in de golven . .. het cle-
ment dat ons ontspanning schenkt toont zich tegelijkertijd onzen vijand.
Maar een vijand die te overwinnen is. Wie zeilt moct in de cerste plaats
kunnen ... zeilen, en ten tweede moet hij kunnen zwemmen. In die laatste
kunst heeft hij een krachtigen bondgenoot tegen het gevaar. Maar vooral:
hij moet weten wat hij doet als hij vaait, hij moet schip en tuig, weer en wind
en water verstaan. Laat dit boek hem daarbij een hulp zijn.

Wat het gevaar bij de zeilsport aangaat, mag ik trouwens niet nalaten
moeders, zusters, ,,aanstaanden’”’ en anderen gerust te stellen. Z66 groot
is het gevaar niet, ja de kans is zelfs zeer klein. De statistick zou kunnen uit-
maken, dat bij auto-, motorrijwiel-, vlieg-, zelfs voetbalsport heel wat meer
ongelukken voorkomen dan bij het zeilen. Bij onze sport verzinkt de kans
op ongelukken in het niet tegenover de zekere winst aan kracht, lichamelijk
en vooral geestelijk.

Ik zeide het hierboven reeds: de zeilsport is niet gemakkelijk. , Er komt
heel wat kijken”, voor men kan zeggen, dat men alles beheerscht wat noodig
kan blijken om als ervaren zeiler te kunnen gequalificeerd worden. En het
bleek mij herhaaldelijk dat er hier te lande behoefte is aan een boek, dat
de theorie geeft naast de praktijk van het varen zelf. In deze behoefte heb
ik trachten te voorzien.



HOOFDVORMEN VAN JACHTEN.

Slechts héél zelden komt het voor, dat twee jachten, wat vormen, afmetingen
en bouw betreft, geheel aan elkaar gelijk zijn. De oorzaak van dit verschijnsel
is nict alleen te zocken in het gestadig voortschrijden van de kunst van ont-
werper en bouwer, doch ook en vooral daarin, dat elke eigenaar aan zijn schip
andere eischen stelt wat betreft snelheid, zeewaardigheid, kajuitruimte,
bouwprijs enz. En zouden twee aanstaande jachteigenaars met precies de-
zelfde wenschen bij twee verschillende ontwerpers komen aankloppen, dan
nog zouden de twee jachten, die hieraan hun ontstaan danken, niet aan elkaar
gelijk zijn. Want elke ontwerper geeft aan zijn schepping een eigen cachet
en het is dan ook voor den ingewijde zeer wel mogelijk te raden wie de ont-
werper is geweest van cen schip, dat hij voor zich ziet. Hij wordt hierin ge-
holpen door allerlei kleinigheden: de meerdere of mindere zeeg, de vormen
van voor- en achterschip, het tuig, enz.

In de meeste gevallen zijn de eischen, door den opdrachtgever gesteld,
met elkaar in strijd. En dan is het de kunst van den ontwerper, om alles zoo
goed mogelijk met clkaar in overcenstemming te brengen. Het Is voor hiem
onmogelijk, alle goede eigenschappen, die een zeiljacht kan bezitten, In ¢én
ontwerp te vercenigen; cen jacht kan niet tegelijkertijd snel, zeewaardig,
comfortabel, sterk gebouwd en goedkoop zijn. Bij het ¢éne jacht komt deze
goede eigenschap, bij het tweede cen andere meer op den voorgrond. En het
gevolg is: een groote verscheidenheid in vormen.

Laat ons deze hoofdvormen in dit hoofdstuk cens nader bezien.

BoOTEN, SCHERPE JACHTEN, RONDE EN PLATBODEMJACHTEN.

Naar den algemeenen vorm kan men de vaartuigen, die voor de zeilsport in
aanmerking komen, onderscheiden in booten, d.z. kleine open vaartuigjes
met rechten voorsteven en meestal een platten spicgel, als bijbooten voor
groote jachten, sloepen en dergelijke, schecpjes die meestal tevens, dikwijls
oorspronkelijk, bedoeld zijn als roeivaartuig, scherpe jachten, d. z. grootere
vaartuigen, geheel of gedeeltelijk overdekt, met of zonder kajuit en met een
scherp toeloopenden voorsteven, en ronde en platbodemjachten, welke onze natio-
nale typen als boeiers, tjotters, schouwen, aken en dergelijke omvatten.

I{IEL_]ACHTEN, MIDDENZWAARDJACHTEN, JACHTEN MET ZIJZWAARDEN.

Een verdere, belangrijke onderscheiding kan gemaakt worden door de wijze
waarop de drift tegengegaan wordt. Ieder zeilschip zal trachten zich te bewegen
in de richting van den wind, die erop werkt. Natuurlijk is dat niet steeds de
bedoeling: het schip moet zoowel voor-den-wind, als met halven wind (d. 1.
wind op zij), en ook zooveel mogelijk tegen den wind in vooruit kunnen komen.

Dit alles bereikt men niet alleen door den stand van de zeilen, maar grooten-
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deels door de vormen van het onderwaterschip. Men maakt daartoe het zijde-
lingsche oppervlak onder water belangrijk grooter dan het oppervlak in de
richting van voor naar achter. Hierdoor gaat het vaartuig veel gemakkelijker
vooruit dan zijwaarts. Maar de zijdelingsche beweging, de drijt, ook wel
genoemd de wraak of het werlijeren, is nooit gehéél te voorkomen; de ver-
grooting van het zijdelingsche oppervlak maakt haar echter zoo klein mogelijk.
Hoe grooter het zijdelingsch opppervlak onder water, hoe kleiner de drift; echter
kan men hier niet ad libitum mee doorgaan, daar dan het natte oppervlak van
het schip (het oppervlak dat met het water in aanraking is) te groot zou wor-
den en de snelheid door de hierdoor vergroote wrijving te veel zou verminderen.
Ook zou vaak de diepgang van het schip te groot worden, grooter dan de
diepte van het water, waarvoor het bestemd is.

De vergrooting van het zijdelingsch oppervlak kan op de volgende wijzen
tot stand worden gebracht:

I. Een diepe vin onder aan de kiel. Een jacht met zulk een vin, die in
het spraakgebruik gewoonlijk kiel genoemd wordt, vindt men hierbij afgebeeld

Jacht met vinkiel.

In de aanzichtteekening ziet men het zijdelingsch oppervlak, in de dwars-
doorsnede het oppervlak in de richting van voor naar achter, geharceerd;
het groote verschil in oppervlak is duidelijk. De diepe vin wordt tevens ge-
bruikt om den ballast onder dak te brengen; deze is'in de figuur dubbel ge-
harceerd. Hiertoe bestaat het onderste gedeelte van de vin uit lood of giet-
jjzer. Met krachtige doorgaande vertikale bouten wordt het geheel, de ballast
en het overige gedeelte van de vin: het doodhout, met de eigenlijke kiel van
het vaartuig (de balk, doorloopend van voor tot achter, die de »ruggegraat”’

van het schip vormt) stevig

verbonden. Gewoonlijk wordt

\\ﬁp U de vin ook nog gebruikt om

‘e er het roerblad aan te beves-

X tigen. Is dit niet het geval,
w dan spreekt men van een los-

hangend of balansroer. Zulk een
Jacht met balansroer. o7 .
roer is minder sterk dan een
roer dat aan de vin is verbonden: bovendien heeft het de onaangename eigen-
schap waterplanten te verzamelen die er aan blijven hangen en daardoor de
vaart sterk vertragen. In latere tijden wordt het dan ook zelden gebruikt.
Als een variéteit van de vinkiel kan nog genoemd worden de bulbkiel, die
uit een ijzeren of stalen plaat bestaat, door hoeklijnen met de houten kiel
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verbonden, welke plaat onder den ballast in sigaarvorm draagt. Wegens de
minder stevige bevestiging en de geringe soliditeit van het geheel wordt ook de
bulbkiel thans weinig meer aangetroffen. Een andere variéteit is de aangezette

N

1T )

Jacht met bulbkiel.

Riel. Het verschil met de gewone vin bestaat hierin, dat de lijnen van het
schip hier niet in de vin doorloopen doch dat schip en vin twee afzonderlijke
lichamen zijn, die op elkaar geplaatst worden. De vorm van het geheel ver-
toont dus cen knik in het scheepsoppervlak die — in zeer geringe mate —
afbreuk doet aan de snelheid van het vaartuig. Een grooter bezwaar van de
aangezette kiel is daarin gelegen, dat de ruimte onder den kajuitvloer klein

~-—— /)

Jacht met aangezette kiel.

p
~_. _~

en ondiep wordt, waardoor het lekwater, dat zich daar verzamelt, bij helling
van het vaartuig al gauw in de zijde van het schip komt en daar niet alleen
den inventaris doordrenkt, maar tevens werkt als een zeer ongewenschte
balllast — ongewenscht, daar hij op een verkeerde plaats ligt, zooals wij later,
bij de behandeling van de stabiliteit, zullen uiteenzetten. Het voordeel van
de aangezette kiel is, dat de bouw belangrijk goedkooper wordt, een
voordeel dat dikwijls tegen de nadeelen opweegt. Deze inrichting wordt dan
ook zcer vaak toegepast.

> TFen middenzwaard. Dit bestaat uit een ijzeren of stalen plaat (soms
ook van hout, met ijzer bezwaard), draaibaar om een bout, den zwaardbout,
zoodat hij naar believen kan neergelaten en opgehaald worden door middel
van een lijn van staaldraad of touw: het zwaardval, dat zoo noodig van een
talic (cen paar blokjes, waardoor een lijn geschoren is) voorzien is. In de
kiel is een sleuf uitgezaagd, waardoor het middenzwaard neergelaten wordt.
Om te maken, dat door deze sleuf het water nict in het schip dringt, is er
bovenop cen zwaardkast of zwaardbun gebouwd, die goed waterdicht is en
alleen van boven, boven de waterlijn, een opening heeft, waardoor het zwaard
bediend wordt. In de zwaardkast staat natuurlijk steeds het water even hoog
als buiten het schip. Het zwaardval wordt ook wel zwaardlooper genoemd.

Zoo'n middenzwaard heeft zijn voor- en nadeelen. Als voordeelen zijn te
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noemen, dat de diepgang gemakkelijk, door ophalen van het zwaard, verkleind
kan worden, wat bij ondiepe wateren te pas kan komen. Verder dat, wanncer
men onverhoopt eens aan den grond loopt, het loskomen gewoonlijk zeer
gemakkelijk gaat, eenvoudig door het zwaard op te halen. En ten slotte, dat
men wanneer men voor-den-wind vaart en er dus geen drift te vreezen is, het
natte oppervlak van het jacht, alweer door zwaard ophalen, kan verkleinen

zwaardtalie
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Jacht met middenzwaard.

en dus de snelheid ietwat vergrooten. Nog een voordeel, dat vooral bij kleine
Jachten en booten aan den dag komt, ligt daarin, dat een vaartuig met midden-
zwaard gemakkelijk op het droge gehaald kan worden. Hiertegenover staan
cchter vele en belangrijke nadeelen. Ten eerste kan noch de ballast, noch
het roer aan het zwaard bevestigd worden, zooals bij de vinkiel het geval
1s. Men moet dus werken met een balansroer met de daaraan verbonden na-
deelen (zie boven) of met een roer achter aan den spicgel. De ballast, indien
aanwezig, moet in het schip zelf verstouwd worden, ligt dus veel hooger dan
bij het kieljacht, waardoor het schip in tegenstelling daarmee kenterbaar is.
Ook hierop komen wij later, bij de behandeling van de stabiliteit, terug.
Weliswaar heeft men wel schepen uitgerust met zwaarden van groot gewicht,
dic dus zelf als ballast dienst deden, of met stukken lood bezwaard, waarbij
dan voor het hijschen en vieren cen lier of cen vele malen geschoren talie
gebruikt moest worden, doch het bleek dat hierdoor het verband van het
schip te veel te lijden had. Enin dit verband ligt ook al bij het onbelaste zwaard
cen bezwaar, daar op de hoogte van de zwaardbun de spanten en wrangen
niet kunnen doorloopen. Een ander nadeel is, dat het zwaard licht aan bescha-
diging onderhevig is door aanraking met den grond, waarna het moeilijk te
reparecren is, vooral als het zich verbuigt en daardoor niet meer opgehaald
kan worden. Verder is de zwaardkast, vooral daar waar ze door den zwaard-
bout doorboord is, dikwijls aan lekkage onderhevig. En ten slotte neemt de
bun dikwijls de beste ruimte in het schip in beslag.

Om al deze redenen is cen kielboot verre te prefereeren boven een zwaard-
boot in alle gevallen, waarin niet de voordeelen van het zwaard — en dan
in de eerste plaats in verband met ondiep vaarwater en gemakkelijk op het
droge halen — dit gebiedend voorschrijven.

Als een variéteit van het middenzwaard kunnen wij noemen het steek-
swaard, dat geheel los van boven in de zwaardbun geschoven wordt. Het
geeft twee voordeelen: de zwaardkast is kleiner, neemt dus minder plaats
weg, en de zwaardbout met zijn lekkage ontbreekt. Maar ook twee nadeelen:
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het zwaard wordt bij aan-den-grond loopen nict vanzelf opgewipt en is
daardoor zeer onderhevig aan beschadiging, en het is door zijn lengte niet
gemakkelijk weg te nemen onder het varen, daar het bij het opschuiven in
conflict komt met het tuig van het schip. Een steekzwaard vindt men alleen
bij heel kleine zeilbootjes, bijv.
soms bij jachtbijbooten, indien
deze behalve om ermee te roeien
ook tot zeilen zijn ingericht.
Naaraanleiding van de teekening
van de boot met steckzwaard kun-
nen wij hier nog even wijzen op de
scheg, het driehoekig stukje dood-
hout dat een achter aan den spiegel
opgehangen roer beschermt. By
Kleine zwaardbooten wordt deze inrichting van het roer dikwijls aangetroffen.
3. Kiel en zwaard gecombineerd, dus ecn tusschenvorm tusschen I en 2.
Zoowel zwaard als kiel kunnen hier van geringer oppervlak zijn dan bij
cen zwaard alléén of een vin alléén. Hierin ligt dikwijls een goede oplossing
om de voordeelen van een
vin te verkrijgen en die
van een zwaard niet te
missen, beide natuurlijk tot
op zekeren graad. De diep-

Boot met steekzwaard.

gang zonder zwaard kan R

hier gering blijven, de bal- \ 7

last kantamelijkdieponder = , - '

aan de vin aangebraoht Kiel en middenzwaard gecombineerd.

worden, de constructic kan steviger zijn dan bij een zwaardboot, de zwaard-
bout ligt buiten het eigenlijke schip en kan dus geen aanleiding geven tot
lekken, de zwaardkast neemt minder ruimte in dan bij cen zwaardjacht, en
kan als tafel dienst doen, het roer kan aan de kicl bevestigd worden. Ook kan
men bij kajuitjachten het zwaard dikwijls 766 inrichten, dat de bun geheel
onder den kajuitvloer

blijft en daarboven al- owaardlier

leen cen metalen buis
zichtbaar is waardoor
het zwaardval loopt. kajuit
In bijgaande tecke- '
ning zict men  deze
buis rechtnaar boven
loopen, waarbij het
zwaardval door mid-
del van cen liertje
op het kajuitdek bediend wordt. De inrichting kan ook z66 gemaakt worden,
dat het val over een of meer schijfjes loopt en van de kuip uit bediend kan
worden. Natuurlijk is dit alles alleen mogelijk, indien het vaartuig zonder
swaard reeds een vrij grooten diepgang heeft

© A, 0 =
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Kajuitjacht met zwaard onder den kajuitvloer.
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4. Zijzwaarden. Deze vervullen denzelfden dienst als het middenzwaard;
zlj zijn echter niet in het midden van het schip aangebracht doch aan de
boorden, zoodat ze in tweevoud moeten aanwezig zijn. Men treft ze hoofd-
zakelijk aan bij de nationale Nederlandsche Jachttypen: boeiers, botters,
enz. Zij zijn draaibaar om cen bout aan het bovenboord van het schip, waar-
van de vorm daar cenigszins invalt (zic de dwarsdoorsnede), waardoor het

zwaard onder water naar buiten uitsteckt. Hierdoor hebben ze cen flink effect

[~

Jacht met zijzwaarden.

om de drift tegen te gaan, hoewel gewoonlijk het oppervlak nict zeer groot is.
Bij het ophalen en vieren schuift het zijwaard langs een balk, onder het berg-
hout aangebracht: de strijkklamp en ook onder den kop van het zwaard is
een houten klamp aangebracht om het in den gocden schuinen stand te houden,
de kopklamp. In opgehaalden stand kan het zwaard op den strijkklamp door
middel van een ijzeren lipje in rust gezet worden. Véor het zwaard bevindt
zich esn schuin tocloopende aanvaringsklamp, diencnde om het zwaard bij
aanvaring te beveiligen. Zie voor dezen laatsten het jachtontwerp op blz. 200.

De zijwaarden onzer nationale Jachten zijn steeds van hout: 7i] zijn meestal
niet geheel vlak doch het buitenoppervlak is wat hol cn scheluw; het maken
ervan eischt een zeer kundigen werkman. Dikwijls zijn de zwaardbouten zoo
Ingericht, dat zij in de richting voor- en achteruit over cen kleinen afstand
verschuifbaar zijn, om de loef- of lijgierigheid van het schip te corrigeeren (zie
hiervoor het hoofdstuk » Theorie”).

Bij het varen voor-den-wind kunnen beide zwaarden opgchaald worden:
bij halven wind en bij het laveeren moct het zwaard aan lij (de lijzijde is de
zijde waar de wind nazr toe waait in tegenstelling met de loefzijde: de zijde
van het schip waar de wind vandaan komt) neergelaten en het zwaard aan
loef opgehaald zijn. Bij het kruisen op smalle vaarwaters, waarbij telkens over
»den anderen boeg” gevaren wordt en dus locf- cn lijzijde met korte tusschen-
poozen afwisselen, kan men voor het gemak beide zwaarden ncerlaten. Men
vermijde dit echter bij veel wind en golfslag, daar onder deze omstandighcden
het loefzwaard gemakkelijk zou kunnen breken of de bout ontzet worden.

De zijwaarden vormen een integrecrend onderdeel onzer nationale jacht-
typen, zij hooren erbij thuis als de molens en de ophaalbruggen bij het Hol-
landsche landschap. Het grootste voordeel van de zijzwaarden tegenover cen
kiel ligt in den geringen dicpgang. Verder nemen zij nict, als een middenzwaard
met zijn bun, plaats weg in het schip. Maar de zwaarden zijn kwetsbare deelen
van hetschip en tegenover het middenzwaard hebben zi] het nadeel, dat bij elk
overstag gaan de maneuver noodig is: één zwaard vieren, het andere ophalen,
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De wijze waarop de drift wordt teger.gegaan geeft ons dus cen zeer belang-
rijke onderscheiding, n.1. in jachten met kiel, met middenzwaard, met kiel-en-
zwaard, of met zijzwaarden. Voorbeelden van al deze vormen vindt men verder
in dit boek afgebeeld.

VORMEN VAN VOOR- EN ACHTERSCHIP.

Een andere, en dadelijk in het oog vallende, onderscheiding kan men maken
naar de vormen van voor- en achterschip.

Laat ons met het voorschip beginnen. Vroeger werden alle jachten, —- ronde
en platbodemjachten buiten beschouwing gelaten — ge-
bouwd naar het voorbeeld der toen bestaande gebruiks-
vaartuigen, dus met een rechten voorsteven. Deze soort van
voorsteven, die buiten de afbeclding geen nadere beschrij-
ving behoeft, wordt ook thans nog vaak aangetroffen,
en wel bij open booten en ook wel bij grootere jachten.
Een bezwaar ervan is dan, dat hij een zeer langen boceg-
spriet noodig maakt.

In den jachtbouw werd na verloop van tijd voor groo-
tere jachten de rechte voorsteven veelal vervangen door
den klipperboeg, waarbij de voorsteven schuin uit het water oprijst en in een
hollen bocht verloopt. Deze vertoont tegenover den rechten voorsteven ver-
schillende kleine voordeclen ¢n  voldoet
bovendien het oog beter. Daar het schip

Rechte voorsteven.

naar voren wat uitgebouwd is — er 18 voor
cen kleine overhang — behocft de bocg-

spriet niet zoo lang tc zijn. Bovendicn komt
er bij het kruisen tegen zeegang minder
spatwater, zoogenaamd buiswaler, over den
boeg aan dek; het schip zeilt dus droger,
het buist minder. Ook kan het voorschip Klipperboeg.

minder dicp in het water steken, wat het

gemakkelijk mancuvreeren te stade komt, daar het vaartuig hierdoor veel
vlugger draait. Een klipperboceg geeft zijn naam aan het geheele schip: ieder
vaartuig, dat cen klipperboeg hecft, wordt een klipper genocmd, zonder dat
men door deze benaming eenige aanduiding heeft of men te doen heeft met een
vrachtschip met zijzwaarden, cen jacht, cen zeeschip of een ander vaartuig.
Een berocmd voorbeeld van klipperschepen geven de theeklippers, de snelle
dricmasters, die voor de toepassing van de stoom de thee uit China naar Enge-
land brachten, in onderlingen snelheidswedijver, met een volleerde bemanning
onder gezag van cen waaghalzigen kapitein, dic er nict tegen opzag om ge-
weldige massa’s dock op de masten te stapelen om den langdurigen wedstrijd
te winnen.

Tegen het cinde van de 1ge cenw kwam de Amerikaansche jachtontwerper
Herreshoff met cen nicuwe boegeonstructic voor het licht en bewerkte met
den lepelboeg cen ommekeer in den jachtbouw. De voorsteven is hier bol ge-
bogen en de overhang voor soms van zecer aanmerkelijke lengte. Aanvankelijk
bedoeld als een middel om, geholpen door de toen in zwang zijnde meet-
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methode, groote jachten in klassen van kleinere te doen klassificeeren en ze
daardoor tot de overwinning te leiden, bleek al spocdig dat de lepelboeg be-
halve snelheid nog vele andere voordeelen meebracht. Al spocdig werd hij
algemeen ingevoerd en tegenwoordig worden bijna alle jachten van een meer
of minder extremen lepelboeg voorzien. De grootere snelheid spruit voorna-
melijk voort uit het feit, dat het onderwaterschip voor hier sterk weggesneden
is, zoodat de kiel kort, maar diep, kan zijn en het schip dus cen gering nat
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Een extreem en cen gematigd voorbeeld van den lepelboeg.

oppervlak en weinig wrijving heeft, terwijl het bovendien zeer snel aan het
roer gehoorzaamt en bijna op de plaats wenden kan. Ook werkt de lange,
cenigszins platte overhang als cen soort slede, die maakt, dat het schip zijn
weg niet d6or de golven moet snijden, zooals vroeger bij den rechten voor-
steven, maar eroverheen gelicht wordt en daardoor minder tegenstand onder-
vindt. En ten slotte komt cen gedeelte van het bovenwaterschip bij sterke
helling aan lij onder water. Dit geeft cen groote stijfheid aan het schip, het
kan dus een grooter zeiloppervlak dragen. De zeer lange overhang vindt men
thans bij extreem gebouwde wedstrijdjachten; de meer gematigde is die,
waarmede tegenwoordig de meeste toerjachten worden uitgerust.

Veel vergrooting van de ruimte in het schip brengen de overhangen niet
mede, daar de ruimte er binnen in zeer laag en mocilijk tocgankelijk is. De
ruimte die een jacht aanbiedt is dan ook veel beter te beoordeclen naar de
lengte op de waterlijn dan naar de lengte over dek.

De bouwkosten worden door de overhangen vrij aanzienlijk vergroot; er is
meer materiaal voor noodig, de verbindingsdeelen moeten zwaarder zijn en
het buigen der planken in den vereischten vorm vraagt veel arbeid en kundige
werklieden.  Hierom worden in verschillende klasse-
voorschriften voor wedstrijdjachten de overmatig lange
overhangen tegengegaan.

Ook in den vorm van het achterschip bestaat cen
groote verscheidenheid. Trekt men de lijnen van romp
en dek geheel door tot ze elkaar ontmoeten, dan ont-
staat een doorloopende overhang achter, van achteren
door een gebogen snijlijn begrensd. Ook deze overhang
doet goeden dienst voor de snelheid van het schip; bij
Doorloopende overhang  sterke helling vergroot hij zeer het zeildragend vermo-

achter. gen en door de harmonisch verloopende vormen gaat
het schip gemakkelijk door het water: het ,laat het water goed los’. Daarbij
heeft men achter veel ruimte aan dek, wat voor de behandeling der zeilen
zijn nut heeft. Het alleruiterste gedeelte van den overhang dient echter ook
louter en alleen hiertoe; wegens de hoogere kosten die het meebrengt en de
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moeilijke verbinding van huid en dek wordt dit achtergedeelte dus dikwijls
afgesneden en de opening die daardoor zou ontstaan, gesloten met een plank,
den spiegel, zoodat men den vorm krijgt, dien
hierbij is afgebeeld: den overhang met Rleinen
spiegel. De bouw wordt hierdoor zeer vercen-
voudigd, daar de planken rondom op den spie-
gel bevestigd kunnen worden. Een bijkomstig
voordeel geeft de spiegel: de naam van het
jacht kan er goed leesbaar op aangebracht
worden.

De reeling, d.i. de meer of minder hooge Overhang achter met kleinen
opstaande lijst, die langs het geheele boord spiegel.
van het vaartuig loopt om het overboord
vallen van einden touw en dergelijke, op zeer groote jachten ook van de be-
manning, tegen te gaan, wordt gewoonlijk ook aan het einde van den over-
hang voortgezet. Dikwijls loopt daar alleen de
platte deklijst der reeling geheel door, terwijl
het zich daaronder bevindende opstaande ge-
deelte uit afzonderlijke stukjes bestaat, die het
geheel eenigszins den vorm van een hek geven.
Hieraan ontleent het achterste gedeelte van
het schip den naam Aek; en in samenhang hier-
mede spreekt men in de beschouwde gevallen Het hek.
van ecen overhangend hek met of zonder spiegel.

Het overhangend hek treft men aan zoowel bij vaartuigen met een rechten
voorsteven, als met een klipper- of lepelboeg.

Snijdt men den overhang achter geheel af, dus tot het achteruiteinde van
de waterlijn, dan krijgt men den platten spiegel. Deze wijze van bouwen is
economisch; men vindt
z¢ bijsloepenen booten
en ook wel bij grootere
jachten, tenminste in-
dien zij in cvenwicht
ismet cenrechten voor-
steven of een zeer ge-
matigden  lepelboeg
Met een klipperboeg of
cen ver overhangenden
lepelboeg zou een plat-
te spicgel een zeer lec-
lijk geheel vormen: het aesthetisch evenwicht zou verbroken zijn. De platte
spicgel kan onder bij de waterlijn afgerond zijn of spits uitloopen (zic de
beide afbeeldingen). Het roer is hier gewoonlijk achter aan den spiegel opge-
hangen door middel van cen paar ijzeren pennen, vingerlingen, die met 1_]Z(‘I‘L‘Il
veeren aan het roer bevestigd zijn en geschoven worden in oogen opdenspiegel
en op de kiel of scheg eronder. Bij een overhangend hek is steeds het roer veel
voorlijker aangebracht; hier loopt de schacht van het roer in een waterdichten

Twee vormen van den platten spiegel.
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koker, waarvan de onderste opening het /iennegat heet, door het schip heen.
Het roerblad is verbonden aan een metalen stang, den roerkoning, die door
den /iennegatskoker naar boven loopt en boven het dek den helmstok draagt.

Ook bij enkele platbodemjachten wordt de platte spiegel aangetroffen, bijv.
bij de schouw, dic bovendien de cigenaardigheid heeft, dat ook het voorschip
in een dergelijken platten spiegel ecindigt.

Zijn de planken van het vaartuig achter naar clkaar toegebogen, zoo dat
het geheel er uitziet als de rechte voorsteven, dan spreekt men van een spifs-
gat. Deze vorm van achterschip, waarbij in tegen-
| stelling met de bovengenoemde vormen cen achter-
steven (de vertikale of bijna vertikale balk) te
pas komt, treft men aan bij reddingsbooten, waar
hij ookeen gocdereden van bestaan heeft: reddings-
booten moeten zoo noodig ook achteruit geroeid
kunnen worden. Daardoor waarschijnlijk hecft het
spitsgat een grooten roep van zeewaardigheid ver-
kregen en wordt het vrij dikwijls in jachten nage-
| volgd. Schrijver dezes kan hier moecilijk mee

accoord gaan; hij voelt zich minstens even veilig
J aan boord van een jacht met overhangend hek,

T dat door achter oploopende golven wordt opge-
Spitsgat. licht, terwijl een spitsgat de golf moet breken.
Zijns inziens zal zoo'n oploopende golf, als ze hoog genoeg is, bij een spitsgat-
jacht zich op het dek uitstorten en gevaar voor het dek opleveren, en onder
een jacht met overhangend hek cerder doorschuiven. Ook bij cen spitsgat
hangt het roer steeds achter aan den steven.

Een variéteit van het spitsgat zou men kunnen noemen de vorm van de
Noorsche jol —— ook bij jachten in gebruik, waar
de achtersteven gebogen is. Ook het roer moet
hier dan een gebogen vorm hebben. Daar hetechter
alleen om cen rechte lijn kan draaien liggen de
vingerlingen laag en beweegt de kop zich bij elke
roerlegging op zijde.

Noemen wij ten slotte nog den kano-achterste-
ven, die vrijwel gelijk is aan cen gematigden lepel-
boeg, doch wat voller van vormen, en waarbij
het roer evenals bij het overhangend hek door het
schip gestoken is, dan hebben wij de voornaamste
vormen van het achterschip bijjachten beschouwd.
- De kano-achtersteven is tegenwoordig in Engeland.

Noorsche jol. voor zeiljachten nogal ,,in de mode”’, bij ons ziet
men hem voorloopig nog vrijwel alleen bij kano’s en sommige motorbooten.
Voordeelen boven een overhangend hek biedt hij niet, wel een nadeel : de
bouw is vrij kostbaar.

Bij het behandelen der vormen van voor- en achterschip hebben wij de
ronde en platbodemjachten vrijwel buiten beschouwing gelaten. Hier wordt
strak vastgehouden aan de van ouds bewaarde vormen, die echter met ecnige
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moeite wel bij de bovengenoemde soorten zijn onder te brengen. Bij de meeste
voorschepen zou men kunnen spreken van een gematigden lepelboeg, die dan
echter zeer breed en rond is (boeier, tjotter, aak, enz.) of van een rechten voor-
steven, die dan in schuine richting uit het water opkomt (schokker, hoog-
aarts, grundel, punter), verder van een platten spiegel (grundel, schouw) of
van een op steven gebouwd rond achterschip
(vrijwel alle overige ronde en platbodem-
jachten), welke laatste vorm dan alleen
eenigszins buiten het boven behandelde valt.

OPEN, HALFGEDEKTE EN KAJUITJACHTEN.
OPEN EN ZELFLOOZENDE KUIP.

Eennieuwe onderscheiding kan men maken
naar de inrichting van het schip. Wij krij-
gen dan:

1. Open booten en jachten, d.w.z. vaar-
tuigjes die van boven geheel open zijn, dus
geheel en al zonder dek. Voorbeelden hiervan
zijn er te over: jollen en bijbooten, zeilsloe-
pen, ook tjotters, schouwen, Staversche jollen,
punters en grundels, voor zoover deze ronde
en platbodemjachten niet — zij het ook ge-
deeltelijk — van een wvast dek zijn voorzien.

2. Halfgedekte booten en jachten. Deze hebben een vast dek, dat echter niet
het geheele vaartuig overdekt. Het dek kan van bij den voorsteven tot even
voor of achter den mast reiken, bovendien kan ook het achterste gedeelte van
het vaartuig overdekt zijn, en ten slotte kan het dek ook langs de zijden van
het schip doorloopen, waar-
door de z.g. gangboorden ont-
staan. Een Scheldejol heeft
bijv. een dek voor den mast
en bij het roer, de mceste N
onzer kleine wedstrijdjach-
ten een dek met gangboor-
den. In dit laatste geval
noemtmenhetoverblijvende
ongedekte decl van het schip,
dat plaats biedt voor de be-
manning, de stuurkuip, kort-
weg kuip, of, met een IEn-
gelseh woord, dat maar al
te veel gebruikt wordt, den =
cockpit. . Halfgedekte booten.

Het dek helpt in groote
mate mee voor de zeewaardigheid van het schip. Buiswater, dat op het dek
terecht komt, kan geen kwaad doen: het loopt onmiddellijk van het schip
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af. Bovendien komt het bij wedstrijdjachtjes bij veel wind geregeld voor, dat
het lijgangboord onder water komt. Hoe kleiner de kuip, hoe zeewaardiger
het schip, maar natuurlijk kan men hierbij niet te ver gaan, daar de beman-
ning bewegings-
vrijheid moet hou-
den. Om de zce-
waardigheid nog
wat te vergrooten
is de kuip van cen
opstaanden rand
voorzien. Dikwijls
kan men ook door middel van een zeildoeksch kapje, op ijzeren beugels uitge-
spannen en met een rijglijntje aan den kuiprand bevestigd, buiskap geheeten,
in geval van nood de kuip nog verkleinen.
3. Kajuitjachten. Hier is in het schip
een kajuit ingebouwd, zoodat slechts een
naar verhouding klein gedeelte van het
vaartuig niet overdekt is. Alleen bij zeer
groote jachten is de ruimte onder dekhoog
genoeg om de kajuit geheel onder het vlak
van het dek te houden, men spreekt in
zoo'n geval van cen flush deck. Op het
Buiskap. dek verraden hier slechts een of meer
koekoeks (lichtopeningen in het dek, voor-
zien van een opstaanden rand en glazen kleppen, dic naar believen geopend
of gesloten kunnen worden; men noemt ze naar het Engelsche woord skye-light
ook vaak schignlicht), en een schuifkap, dic toegang naar beneden geeft, de
gemoedelijke kajuit, die eronder gelegen is.
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Halfgedekt jacht met gangboorden.

Flush deck-jacht.

Bjj kleinere jachten, vooral wanneer, zooals bij ons te lande vrijwel steeds,
de diepgang nict al te groot mag zijn, is cen kajuitopbouw noodig. Vooér is het
vaartuig tot even achter den mast gedekt, evencens achter, en ook zijn gang-
boorden aanwezig. Van de overblijvende ruimte wordt het achterste gedeelte
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ingenomen door de stuurkuip, het voorste door den kajuitopbouw, cen ver-
hooging van het dek, gedragen door opstaande wanden, die naar achteren
gewoonlijk doorloopen en als rugleuning dienen voor de bemanning in de
kuip. In deze zijwanden zijn
stevigen rtonde glazen inge-
laten: patrijspoorten, die al of
niet van binnen geoperd kun-
nen worden. Kunnen zij ge-
opend worden, dan zijn ze,
voor de waterdichtheid, voor-
zien van een gummiring en
sluitschroef. Op het kajuitdek
is een schuifkap aangebracht, [
die,in verbinding met cen paar
deurtjes den toegang van de
kuip naar de kajuit vormt, en soms ook cen koekoek. De kuip bevat meestal
twee langscheepsche zitbanken.

In den laatsten tijd zijn ook kajuitjachten gebouwd, waarbij de opbouw
tot aan de boorden en tot den voor-
steven reikt. Gangboorden heeft men
daarbij nict, of tenminste alleen langs
de kuip. Als naam voor dit type vond
men uit: gladdeksch jacht.

Op de inrichting der kuip bij kajuit-
jachten moeten wij nog even nader
ingaan. Door hier den vloer zoo hoog
te leggen, dat hij steeds boven de
waterlijn blijjft, door verder het ver-
zonken gedeelte geheel waterdicht te
maken en dit aan weerszijden door
cen open buis in verbinding met het {
buitenwater te brengen, verkrijgt men,
dat het water, hetzij buis- of regen-
water, dat in de kuip mocht komen, onmiddellijk weer wegvloeit naar buiten,
zoodat op geen enkele manier water binnen inhetschipkan komen. Men spreekt
in zoo'n geval van een waterdichte zelfloozende kuip, in tegenstelling met de
open kuip, waardoor regen- en buiswater hun weg in het schip kunnen vinden.
Daar bij een modern kieljacht de mogelijkheid niet uitgeslotenis, dat bijsterken
wind en onvoldoende reven het vaartuig z66 scheef gaat, dat het massieve
water in de kuip loopt, geeft het een groote geruststelling, wanncer men weet
dat die kuip zelfloozend is. Weliswaar laat een voorzichtig zeiler het zoover niet
komen, maar ook de omstandigheid, dat regen en buiswater de kajuit nooit
kunnen bereiken, geeft een niet te onderschatten voordeel. Hierom wordt ook
bij jachten, die uitsluitend voor de binnenwateren bestemd zijn, vaak een
zelfloozende, waterdichte kuip aangebracht. De vloer ervan moet minstens
10 a 15 cM. boven de waterlijn liggen, daar anders bij overhellen het buiten-
water aan lij in de kuip zou doordringen, wat gevaar voor natte voeten zou

Jacht met kajuitopbouw.

=

Gladdeksch jacht.
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opleveren. Nadeelen van de zelfloozende kuip tegenover de opene zijn haar
mindere ruimte en de mindere beschutting tegen weer en wind die zij aan de
bemanning biedt. Indien het vaartuig genoeg vrijboord heeft, dan kan men ook
bij een zelfloozende kuip hieraan eenigszins
tegemoet komen, door de banken lager te
maken dan het dek. Maar dan ontstaat een
bezwaar: bij overhelling zou het regen- of
buiswater zich op de lijbank verzamelen en
- Oop geen manier weg kunnen vloeien. Een
constructie, als hierbij afgebeeld, waarbij de
banken scheef naar het midden afloopen en
alleen d: zittingen horizontaal zijn, voorziet
hier voldoende in.
Evenals bij scherpe jachten komt ook bij
ronde en platbodemjachten, voor zoover die
Waterdichte zelfloozende kuip ~ Van een kajuit voorzien zijn, zoowel de open
(dwarsdoorsnede). als de zelfloozende stuurkuip voor. Dikwijls
ziin hier de gangboorden alleen aanwezig
naast de kajuit, dus niet langs de kuip, waar-
door deze laatste zeer veel ruimte aanbiedt.

rugleuning

N
V/4

JACHTTUIGEN.

Nog een onderscheiding hebben wij in dit
hoofdstuk onder te brengen, en wel een van
de mzest belangrijke: de onderscheiding naar
het tuig, de takelage. Onder tuig verstaat
men het geheel van masten, zcilen en touw-
Open kuip. werk, zoomede de staaldraden die dienen om
de masten te stagen en de spieren, waaraan
de zeilen uitgespreid worden.

In het algemeen bestaat het streven, het
zeiloppervlak in zoo weinig mogelijk zeilen
te verdeclen. De reden hiervoor is niet ver te
zoeken: hoe minder verdeeling, hoe grooter
snelheid — ten minste, in het algemeen ge-
sproken. Maar bij cen eenigszins grooter schip
dringt zich de noodzakelijkheid om het
oppervlak over een grooter aantal zeilen te
verdeelen, vanzelf op, anders zouden de zeilen
ieder voor zich zoo groot worden, dat zij niet
dan meteen buitengewoon talrijke bemanning
zouden te hanteeren zijn. Bij nog grootere schepen moet men er om diezelfde
reden zelfs toe overgaan, de zeilen over meer dan één mast te verdeelen. Bij
wedstrijdjachten gaat men natuurlijk slechts noode zoover, maar een groote
en kostbare bemanning is dan ook het onvermijdelijke gevolg.

Een principieele onderscheiding naar de inrichting van het tuig kan men

Zelfloozende kuip met laag liggende
banken.
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maken in dwarsscheeps cn langsscheeps getuigde schepen. Het dwarsscheepsche
tuig draagt vierhoekige zeilen, waarvan twee zijden afwisselend als loef- en
lijzijde dienen, d.i. het eerst den zijwind opvangen. Van deze zeilen is dan ook
de eene helft volkomen gelijk aan de andere, terwijl de mast de scheidingslijn
tusschen de beide helften vormt. Zij worden aan den mast uitgespreid door
middel van een spier langs het bovenlijk en een langs het onderlijk, de ra’s, die
dwars voor den mast hangen. In normalen stand staat dus het zeil dwars-
scheepsch, door brassen krijgt het, gezamenlijk met de ra’s een anderen stand,
maar die stand kan door de inrichting van het geheel nooit langsscheepsch
worden. Langsscheeps getuigde schepen hebben zeilen met een blijvende loef-
zijde; zij komen in vele vormen voor en liggen in den normalen stand in het
langsscheepsche vlak, evenwijdig aan de lengte-as van het schip. Door de
schooten, die hier de plaats van de brassen innemen, min of meer te vieren,
komen de zeilen uit den langsscheepschen stand, draaiend om het voor-lijk, de
loefzijde, als as.

Dwarsscheeps getuigd zijn de groote koopvaardijschepen, fregatten, barken,
enz. Dwarsscheeps getuigde jachten komen in het buitenland zoo goed als
nict, hier te lande in 't geheel niet voor. Zij zijn minder snel, dan langsscheeps
getuigde schepen, vooral daardoor dat ze minder ,,hoog aan den wind’’ liggen.
Het zal noodig zijn, hier deze uitdrukking vast voorloopig te verklaren; eenmeer
diepgaande verklaring zal later, bij de theorie van het zeilen, gegeven worden.

IZen zeilschip kan vooruit komen, als het den wind mee heeft, maar ook
als het den wind van opzij heeft, en zelfs kan men ermee tegen den wind in
komen. Heeft men den wind geheel mee, dan worden de zeilen zoo gezet -
sgetrimd” zegt de zeiler — dat zij dwarsscheeps staan, Heeft G
men den wind juist van opzij, dan moct men de zeilen zoo trim-
men, dat ze een hoek van ongeveer 45°met de as van het schip
maken. Die as maakt dan cen hock van go® met de windrichting.
Maakt men den hock tusschen zeil en schip kleiner dan 457,
dan ontstaat hierdoor de mogelijkheid om ook den hock tusschen
schip en windrichting verder te verkleinen en toch het schip
vaart vooruit te doen behouden — tenminste als de middelen die
de drift tegengaan(zieblz. g en volg.) voldoende zijn. Is alles puikin
ord: en de vorm van het schip erop berekend, dan kan men den
hock tusschen schip en windrichting verkleinen tot een grens
van ongeveer 45°, waarbij dan de zeilen een hoek van ongeveer
22,5- mot het schip maken. Dan zeilt men bij-den-wind of aan-
den-wind. Recht tegen den wind in komt men daarmee dus niet,
doch dit bereikt men door afwisselend over stuurboord en over
bakboord bij den wind te zeilen. Zie de figuur, waarin de weg
van het jacht van A naar G, dus recht tegen den wind in, is aan-
gegeven. Het vaart eerst over bakboord (dus met den wind van
stuurboord en de zeilen aan bakboord) van A naar B, dan over
stuurboord van B naar C, ¢n zoo vervolgens. Deze soort van
zeilen heet laveeren of kruisen. Bij de punten B, C, D, E en I draait het jacht
9o (bij een zeer goed jacht; anders zijn de hoeken B, C, D, enz. kleiner), het
gaat door den wind, het gaat overstag.
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Een hoek van 45° met de windrichting is vrijwel de kleinste, die eenig jacht
bereiken kan; tracht men dien hock nog kleiner te maken dan wordt de drift
zeer snel grooter, tot men meer zijdelings wegdrijft dan vooruit gaat. Bij cen
hoek van 45° met de windrichting maakt het jacht bij het kruisen dus hocken
van 9o°. Men zegt dan, dat zulk een jacht hoog aan den wind ligt. Een ander
jacht, dat bijv. hocken van 50° met de windrichting maakt, dus bij het laveeren
hoeken van 80°, kan niet zoo hoog aan den wind liggen dan het cerste: het ligt
lager, en moet om in de figuur van A naar G te komen cen langeren weg af-
leggen, of door meer of door langer slagen.

Welnu, terugkomende op onze onderscheiding in dwars- en langsscheeps
getuigde schepen, kunnen wij thans, zonder gevaar dat de lezer ons nict zou

egrijpen, mededeelen, dat cen dwarsscheeps getuigd schip lang niet zoo hoog
aan den wind kan liggen als een langsscheeps getuigd vaartuig, aanncmend
natuurlijk, dat de overige omstandigheden voor beide even gunstig zijn. En
ziedaar de reden, waarom jachten, als het niet zéér groote zijn, steeds langs-
scheeps getuigd zijn, en tevens waarom wij in dit boek het dwarsscheep=che
tuig verder buiten beschouwing kunnen laten.

Naar de meerdere of mindere verdeeling van het zeiloppervlak kan men het
langssscheepsche tuig in cen aantal typen onderscheiden. Het allercenvoudigst
is het tuig met één enkel zeil, dat achter
den mast geheschen wordt. Een Holland-
sche naam hiervoor bestaat niet: Wwij
moeten het dus maar stellen met het En-
gelsche (of waarschijnlijk Amerikaansche)
woord: het cat-tuig. In Amerika wordt dit
tuig sinds jaren geregeld aangewend op
kleine jachten, zoowel mot als zonder
kajuit, hier te lande ziet men het slechts
zelden. Het heeft het voordeel van zijn
cenvoud, maar verschillende nadeelen. Ten
cerste staat de mast zeer voor in het schip
en 1s het gewicht ervan op dic plaats niet

evorderlijk voor de zeewaardigheid. Bo-
vendien staat hij op cen plaats waar het
schip smal is, zoodat hij slechts onvol-
doende door staaldraad-wanten en stagen
gesteund kan worden. Verder is het groote
zeil onhandig; vaart men voor-den-wind,
dan is het zeer moeilijk te zetten of te strij-
ken. Heeft men het gezet, dan staat ook
onmiddellijk het geheele zeiloppervlak erbiyj voor dat het schip vaart heeft en
dus naar het roer luistert: heeft men het gestreken, dan is meteen alles weg,
zoodat men dit bij het aanloopen van steigers, enz. pas op het laatste oogenblik
kan doen. Beide maneuvers geven daardoor gemakkelijk aanleiding tot mis-
lukkingen en averij. Het cat-tuig is daarom, vooral in ons land met zijn vele
smalle kanalen, bruggen en sluizen, allecn bij zeer kleine scheepjes aan te be-
velen. En daarbij vindt men het dan ook zeer veel, en wel in een variéteit,
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waarbij het zeil niet geheel achter den mast, maar ernaast, dus aan bak- of
stuurboord, geheschen wordt en dus een klein deel van het zeil voor den mast

uitsteekt. Deze variéteit heet het loggertuig;
het heeft het voordeel dat het met slechtséén
val geheschen kan worden en zeer snel van
den mast af te slaan is. De spieren die het
zeil uithouden, worden bij het loggertuig
bovenra en voetra genoemd, in tegenstelling
met de gaffel (boven) en de giek of zetlsboom
(onder) by cen zeil dat geheel achter den
mast staat. Het loggertuig vindt men bijv.
bij onze wherries on ook vaak bij jachtbij-
booten, die tot zeilen zijn ingericht.

Een tusschenvorm tusschen het loggertuig
en het eigenlijke cat-tuig wordt gevonden in
onze kleinste wedstrijdklasse, die der 12-
voetsjollen, waarvan verder in dit boek de
teckeningen voorkomen. Daar is de bovenra
als bij het loggertuig, maar de onderra is
vervangen door cen giek, die door cen houten
klawwe (een vorkachtig uiteinde) achter den
mast wordt gehouden. Evenals bij het zui-
vere loggertuig ligt hier cen deel van het zeil
naast den mast, wat het nadeel met zich
brengt dat het, bij wind van denzelfder kant,
er tegenaan gedruki wordt en dan minder
goed zijn dienst doet.

FEén enkel zeil komt ook wel voor bij de
kleinste onzer ronde en platbodemjachten;
ook hier zou men dus van cen cat-tuig kun-
nen spreken. Voorbeelden hiervan zijn het
spriettuig bij kleine schouwen, waarbi) gaffel
en gick vervangen zijn docr één spier, den
spriet, die diagonaalsgewijs over het  zeil
loopt, en het traditioneele tuig der Aals-
meersche punters en grundels, dat vaak met
dennaam forentuig bestempeld wordt, waarbi
de gaffel ontbreekt en het zeil boven in
cen punt uitloopt, zoodat het drichockig
wordt. Het spriettuig heeft in verhoogde
mate te lijden van het bezwaar tegen het
loggertuig: slechts over één ,,boeg” kan het er
goed bijstaan.

Hicrmede kunnen wij van het cat-tuig
afstappen en overgaan tot het volgende:
et sloeptuig. Het zeiloppervlak is hier over
twee zeilen verdeeld: het grootzeil, dat evenals
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bij het cat-tuig achter den mast geheschen wordt en waarvan het voor-ligk
dus langs den mast loopt, en de fok, een drichockig zeil, waarvan het voor-
lijk Toopt langs het woorstag. Het sloeptuig wordt op de meeste onzer jachten

Tjottertuig.

moet beschouwd worden. Dit werd, a
ook wel op toerjachten,
in het algemeen iets ten g
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aangetroffen, tenminste indien hun af-
metingen niet cen verdere verdeeling
van het zeiloppervlak wenschelijk ma-
ken. Bij wedstrijdjachten brengt men
cen oppervlak van 75 M2 en meer nog
in_een sloeptuig onder, bij toerjachten
schrijdt men dikwijls reeds bij een
kleiner oppervlak tot verdere verdee-
ling. De bovengenoemde nadeelen van
het cat-tuig worden door het sloeptuig
opgeheven: de mast staat niet zoo
»voorlijk”, en door het om beurten
zetten en  strijken der beide zeilen is
men instaat de snelheid meer geleidelijk
te vergrooten of te verkleinen.

Het tuig, dat gebruikt wordt voor
vele kleine ronde en platbodemjachten,
laat ons het tjottertuig noemen, moet
onder het sloeptuig thuisgebracht wor-
den. Immers, het bestaat uit grootzeil
en fok. Waar echter bij verreweg de
meeste scherpe jachten het grootzeil
langs het gehecle voetlijk op de gick
Is vastgeregen, is het hicr los, en alleen
de achterste hoek, de schoothoorn, is aan
het cinde van de gick bevestigd. Met
een zeemansterm: het zeil heeft een
lossen brock. De gatfel is vrij kort en
gebogen. De mast eindigt in een scherp
tocloopende ijzeren bus, den frommel-
stok,dic den vleugel draagt, een smallen
wimpel, die door cen metalen plaatje,
draaibaar aan den top van den trom-
melstok bevestigd, uitgehouden wordst.

De gaffel van het sloeptuig kan min
of meer ,steil” staan, d.w.z. min of
meer den vertikalen stand naderen. Gaat
men hiermee 266 ver, dat ze bijna of
geheel evenwijdig aan den mast komt,
dan spreken wij van cen houari-tuig,
dat als een variéteit van het sloeptuig
anvankelijk op wedstrijdjachten, later

ingevoerd omdat men bevond, dat het de snelheid
oede kwam. Het heeft echter ook cen paar nadeelen:



het voor-lijk is kort, zoodat men weinig kan reven, en de gaffel 1s zeer lang en
onhandig. Toch werd het cenige jaren geleden zeer vaak gebruikt, tot men

tot het inzicht kwam, dat het eigenlijk
onnoodig is, om bij een dergelijken zeil-
vorm — bijna driehoekig — een gaffel
te gebruiken. Beter kon men het zeil
geheel drichoekig maken en den mast
langer. Daardoor ontstond een tweede
variéteit van het sloeptuig, die, daar de
lange mast deed denken aan de hooge
gevaarten, die bi de stations voor
draadlooze telegrafic noodig zijn, met
de benaming Marconi-tuig wordt aan-
geduid. In den laatsten tijd tracht men
dezen, trouwens vrij onzinnigen, naam
te vervangen door Bermuda-tuig, daar
op de Bermuda-eilanden dit tuig of
tenminste iets dat er zeer veel op lijkt
reeds lang gebruikt wordt.

Het Bermuda-grootzeil wordt met
cen enkelen val geheschen, dat over
cen schijfje boven in den mast loopt.
Natuurlijk moet het voor-lijk aan den
mast bevestigd worden en hierdeed zich
bij de invoering cen moeilijkheid voor.
Immers, noch een rijglijn, noch houten
hoepels, de beide gebruikelijke beves-
tigingsmethoden, konden hier gebruikt
worden, daar dan het zeil nict hooger
zou kunnen geheschen worden dan tot
de plaats waar het voorstag aan den
mast is hevestigd. Men zou nuhet voor-
stag geheel aan den top van den mast
kunnen aanbrengen, maar dan zouden
ook alle verdere wanten en stagen
daar moeten aangrijpen en zou de mast
zeer slecht gesteund zijn. En juist cen
zoo lange mast als deze heeft goode
staging zeer noodig. Zoo is bijv. min-
stens oén zaling, cen spreider, op halve
hoogte aan den mast, die het want uit
clkaar houdt en daardoor den hock
tusschen mast en want vergroot, zeer
noodig, en ook die zou rijglijn of hoe-
pels tegenhouden. Men vond daarom
cen geheel nieuwe verbinding tusschen
mast en zeil uit. Achter langs den mast

Bermuda-tuig.
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wordt cen soort rail bevestigd, die bestaan kan uit cen staaf van licht T-ijzer
of uit een ijzeren band, icts van den mast afgehouden door een houten lat.
De rail wordt met cen groot aantal schroeven aan den mast bevestigd, en
loopt met een geringe kromming over alle beletselen, als mastbanden bij de
zaling en omgesplitste staaldraadeinden, heen. Door middel
van gebogen metalen grijpers, die leuvers genoemd  worden
evenals dergelijke instrumentjes waarmede de fok aan het
voorstag bevestigd wordt, en die langs den rail op en neer
kunnen schuiven, wordt nu het zeil aan den mast bevestigd,
waartoe de leuvers van cen beugeltje voorzien zijn, waarmee
ze aan de kousjes van het voor-lijk worden vast-gebendseld.

Voor kleine wedstrijdjachtjes kan nog cen andere wijze
van bevestiging van het Bermuda-grootzeil aan den mast
toegepast worden. Hier loopt het (touwen) voor-lijk geheel
door een keep achter aan den mast, waarvan de kanten uit
opgeschroefde houten lijsten bestaan. Deze keep houdt dus
het voor-lijk over zijn gcheele lengte aan den mast, wat voor
het goed staan van het zcil cen voordeel is. Maar by het
strijken komt ook het geheele lijk vrij aan dek en loopt men
Rail en leuver van gevaar, dat het zeil overboord waait. Ook moet bij het

cen Bermuda-  hijjschen het lijk zorgvuldig onder in de keep ingestoken wor-

grootzeil. den, daar anders de keep open werkt en het zeil vastklems.

Evenals alles heeft ook het Bermuda-tuig zijn voor- en nadeelen. Als voor-
deelen kunnen wij noemen het cnkele val, de in 't algemeen ietwat grootere
snelheid, vooral bij het laveeren, tegenover het sloeptuig, en vooral het ge-
ringere gewicht der spieren, dat voornamclijk in het oog springt als men het
vergelijkt bij het houari-tuig, waar men van den klauw van de gaffel tot den
top van den mast cen dubbele spier aantreft — mast on gaffel — die hier
door een enkele is vervangen. En dat geringere topgewicht, nog verminderd
door het geringere aantal blokken dat noodig is, speelt, daar het zoo hoog ligt,
voor de stabiliteit van het vaartuig cen zeer groote rol. Nog cen voordecl 1s,
dat het voor-den-wind overkomen van het zcil — het gijpen — veel rustiger
gaat dan bij een tuig met cen gaffel, dic in zoo'n geval steeds met ecn ruk over-
vliegt of van te voren gestreken moet worden. Fen nadecl vindt zijn oorzaak
daarin, dat bij gereefd zeil de top van den mast cr ecn eind boven uitsteekt,
wat leelijk is en ondienstig voor de stabiliteit onder dic omstandigheid. En
cen tweede nadeel ligt daarin, dat het zeil langs den rail nooit zoo gemakkelijk
schuift als een zeil met rijglijn of hoepels om den mast, wat vooral by het
strijken van het zeil aan den dag treedt. Maar het hijschen gaat, door het ont-
breken van de gaffel, gewoonlijk veel gemakkelijker. Dan: bij cen plotseling
opkomende bui kan men met ¢en sloeptuig veel verlichting brengen door de
gaffel te strijken; bij een Bermuda-tuig gaat dit niet. En ten slotte is cen gaffel-
zeil gemakkelijker in den goeden vorm te houden. Die goede vorm bestaat
hoofdzakelijk daarin, dat het zeil dicht achter den mast een buik vertoont.
Het is de kunst van den zeilmaker om dien te doen ontstaan, van den zeiler
om hem, op zijn plaats, te behouden. Die ruimte heeft n.l. de onaangename
neiging, naar het achter-lijk te verhuizen gedurende het gebruik. Bij ecn Ber-
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muda-zeil is daar niet veel aan te doen; om alles tip-top in orde te houden
helpt dan slechts cen nieuw zeil. Bij een gaffeltuig daarentegen kan men veel
bereiken door de gaffel hooger bij te halen, dus sterker te pieken.

Voor velen schijnen de voordeelen te overwegen boven de nadeelen, ten-
minste wordt het Bermuda-tuig, aanvankelijk alleen op wedstrijdjachten toe-
gepast, thans meer en meer ook bij toerjachten gebruikt. In Scandinavié is het
gebruik ervan zéér sterk.

Kottertuig, links Marconi-gaffeltopzeil, rechts drickant-gaffeltopzeil.

Maken wij ten slotte nog ecn vergelijking tusschen het cat- en het sloeptuig
met het oog op de snelheid, daa gelooven wij dat deze meestal in het voordeel
van het sloeptuig zal uitvallen. Het schijnt dat de fok, ook al is die Klein, tot
het verkiijgen van een flinke vaart krachtdadig mechelpt. Wij vinden dus hier
cen nitzondering op den boven vermelden algemeenen regel: hoe kleiner aantal
zeilen, hoe grooter snelheid.

29



Thans kunnen wij overgaan tot de heschrijving van het kotfertuig. Het aan-
tal zeilen is hier tot vijf gestegen, waarvan er echter twee nict geregeld gebruikt
worden. Er is een grootzeil, geheel ingericht als bij het sloeptuig, en voorzien
van een niet zeer steile gaffel. Verder is er voor den mast een fok, waarvan
het voor-lijk loopt langs het jokkestag, dat icts onder den top van den mast
aangrijpt en vandaar loopt naar den voorsteven of wat daarachter. Voor dit
fokkestag is cen tweede stag, dat loopt van den top van den (onder-)mast naar
den nok van den boegspriet. Hierdoor ontstaat plaats voor een tweede drie-
hoekig voorzeil, den kluiver, waarvan het voor-lijk in de meeste gevallen
los gevaren wordt, dus zonder leuvers aan het stag. Met grootzeil, fok en klui-
ver, de z.g. onderzeilen, is het schip geheel maneuvreerbaar; het zeilopper-
vlak is daarmee over de lengte van het schip goed verdeeld, het is goed ,uit-
gebalanceerd”. Echter kan het nog door twee zeilen vergroot worden, waar-
voor de mast verlengd is met een verlengstuk, de steng of topmast, die voor den
mast bevestigd is en, indien zwaar weer dit wenschelijk maakt, gestreken kan
worden. De mast zelf wordt bij dit tuig vaak ondermast genoemd. De geheschen
steng schept de mogelijkheid véér een derde driehockig zeil te vocren, den
vlieger, en achter de steng het gaffeltopzeil, dat als een vergrooting van het
grootzeil beschouwd kan worden. Vroeger was dit
gaffeltopzeil vierhoekig en werd het geheschen naast
den mast, ongeveer zooals het boven beschreven
loggerzeil, het had ook ra’s: een topra en een voelra.
In later tijden werd de vorm veranderd, zoodat die
vrijwel driehoekig werd, de topra cvenwijdig aan den
mast kwam te liggen en het geheele zeil achter den
mast bleef (zie de afbeclding van het kottertuig).
Toch blijft men het nog steeds het vierkant-gaffel-
topzerl noemen in tegenstelling met het driekant-
gaffeltopzeil, een kleiner zeil zonder ra’s, dat bij sterken
wind ervoor in de plaats gezet kan worden. Op wed-
strijdjachten maakt men tegenwoordig soms de steng
zo0o lang, dat bij het groote topzeil de topra kan ont-
breken, en spreekt dan van een M arconi-gaffeltopzeil.

Het spreekt vanzelf, dat het gebruik van gaffel-
topzeilen heel wat meer vallen en schooten noodig
maakt. Ook het zetten en bergen van het zeil is vrij
omslachtig. Bij kleine jachten met geringe beman-
ning zijn zij dan ook niet aan te bevelen. Men make
daar liever het grootzeil vrij groot, en reve dit zoo noodig.

De mast met strijkbare steng van den kotter wordt tegenwoordig vaak ver-
vangen door een mast met steng uit één stuk. Een aldus getuigd schip noemt
men een paalmastkotter, in tegenstelling met den volbloed-kotter, die een
»stengetuig” heeft.

Wij zien, dat de sprong van sloep- tot kottertuig groot is, en er bestaan dan
ook verschillende tusschenvormen, waarbij het niet vaststaat, waar de sloep
eindigt en de kotter begint. Zoo heeft men sloepgetuigde jachten, die op wed-
strijden een klein gaffeltopzeil kunnen zetten. Hierbij moet men, dunkt mij,
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van een sloeptuig blijven spreken. Ook komt vaak de combinatie grootzeil, fok
en Kluiver voor, dus zonder vlieger of gaffeltopzeil, ook wel hetzelfde met
gaffeltopzeil, doch zonder vlieger. Dit zijn bastaardvormen waarvan men
niet kan zeggen of men met een sloep- dan wel met een kottertuig te
doen heeft.

Bij de grootere ronde en platbodemjachten treft men steeds den bastaard-
vorm : grootzeil, fok en kluiver aan, dien wij het boeiertuig kunnen noemen.

Tusschenvorm tusschen sloep en kotter.

De boegsprict, hier dikwijls kluiverboom genoemd, is draaibaar ingericht;
hij kan door middel van een speciaal daartoe bestemde lijn opgelicht, getopt
worden en kan ook gemakkelijk gehecl worden weggenomen. Bij de meeste
dezer schepen wordt de kluiver allecn bij ruimen wind gebruikt.

Bij nog verdere verdeeling van het zeiloppervlak zijn twee masten noodig.
Een veel voorkomende vorm is het yawltuig, dat bestaat uit een kotter- of
sloeptuig voor op het schip, en cen klein mastje achter het roer, dat een zeil
draagt in den vorm van een klein grootzeil. Men zou dus kunnen spreken van
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een sloepyawl” en cen |, kottervawl”, terwijl bovendien de tusschenvormen
tusschen sloep en kotter ook hicr nict ontbreken Het Kleine mastje achter
het roer heet druilmast, of, meer grootscheeps, bezaansmast, het zeiltje eraan
druil of bezaan. Gewoonlijk reikt de lengte van het achterschip nict uit, om de
schoot van den druil er cen plaats te geven; hiervoor is dan cen speciale uit-
legger noodig, dic den fraaien naam van papegaaistok draagt, en op dezelfde
wijze op het achterschip bevestigd wordt als de boegspriet op het voorschip.
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Boeiertuig.

De voorste mast, die bij dit tuig steeds vecl langer is dan de druilmast, wordt
groote mast genoemd.

Voor reizen op zee en naar onbekende havens biedt het yawltuig onmisbaar
voordeelen. Het voornaamste hiervan is, dat men het zeiloppervlak snel en
gemakkelijk kan verkleinen, door het grootzeil te strijken, zonder dat het schip
hierdoor van zijn maneuvreerbaarheid inboct. Immers, de dan overblijvende
zeilen — voorzeilen en druil — zijn gezamenlijk goed over de lengte van het
schip verdeeld. Bij een kotter en een sloep is dit nict het geval: strijkt men
daar het grootzeil, dan houdt men alleen rog zeilen op het voorschip over, zoo-
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dat het onmogelijk wordt te kruisen. Bij het binnenvallen in een vreemde
haven heeft men met een yawltuig dus de mogelijkheid om de vaart sterk te
verminderen, wat een groot gemak kan opleveren. Ook bij plotseling op-
komende buien kan door het strijken van het grootzeil snel en gemakkelijk
verlichting gebracht worden. Verder kan het grootzeil gemakkelijk gereefd
worden, gemakkelijker dan bij een kotter, daar de zeilsboom kort is en de
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Yawl, groote mast kotter-getuigd.

nok crvan gemakkelijk bereikt kan worden. Maar bij het zeilen voor-den-
wind heeft men aan den druil weinig; hij neemt dan den wind van het
grootzeil weg. En ook is gebleken, dat cen yawl over het algemeen niet zoo
hoog aan den wind kan liggen als een kotter of sloep. Toch worden zelfs
kleine jachten wel als yawl getuigd, om het groote gemak bij de behandeling
der zeilen.

De druil is bij cen yawl steeds klein in verhouding tot het grootzeil. Maakt
men hem grooter, dan doet zich spoedig de noodzakelijkheid voor, den druil-
mast ©ddr het roer te plaatsen. Hierdoor gaan wij tot een volgend type over:
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de kits (Engelsch: ketch). Ook dit tuig kan zoo ontworpen worden, dat het
schip met voorzeilen en druil goed uitgebalanceerd is. Het naar verhouding
nog kleinere grootzeil maakt de bedicning nog gemakkelijker, het tuig nog
handiger dan het yawltuig. De papegaaistok kan hier meestal ontbreken,
Maar de snelheid wordt al weer wat geringer; vooral in het ,hoog aan den
wind liggen” staat de kits in nog hoogere mate dan de yawl bij sloep en kotter

Yawl, groote mast sloep-getuigd.

ten achter. Dikwijls kan de kits ook aan den druilmast con gaffeltopzeil voeren.
Voor groote zeereizen is een kits een ideaalvaartuig.

Maken wij het achterzeil nog grooter, zoodat het zclfs grooter wordt dan het
voorste zeil-achter-den-mast, dan krijgen wij het laatste tuig, dat wij in dezen
samenhang te behandelen hebben: het schoenertuig. De achtermast is hier
langer dan de voormast en heet hier dan ook groote mast; de voorste heet fok-
kemast. Ook het achterzeil is het grootst en heet grootzeil, het zeil achter den
fokkemast heet schoenerzeil. Boven beide kan cen gaffeltopzeil gevaren worden,
dat boven het schoenerzeil is cchter steeds cen drickant-topzeil, daar bij een
vierkant-topzeil de ra’s, in verband met de noodige stagen tusschen de masten,
de behandeling der zeilen bij het overstag gaan te lastig zouden maken.
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Daar er ook cen dwarsscheepsch schoenertuig bestaat, moeten wij hier
eigenlijk spreken van een gaffelschoener, en verder, daar er ook gatfelschoeners
zijn met drie en meer masten (ook wel jachten), van een tweemast-gaffel-

schoener.

*
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Kitstuig.

Nog cen opmerking over de verschillende jachttuigen 7ij hicr gemaakt. Uit
den naam van het tuig kan men niet de minste gevolgtrekkingen maken over
den vorm van het schip. Spreken wij van cen schoener, dan weten wi} nog
nict of het schip cen lepelboeg, cen klipperboeg of een rechten voorsteven heeft,
of het cen middenzwaard, cen vin of zijzwaarden heeft, enz. Ecn wherry kan
even goed schoener getuigd zijn als een groote klipper. En een slocp — in de
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beteekenis van het open vaartuigje dat zoo heet — kan sloepgetuigd zijn, maar
voert gewoonlijk een cat-tuig. IEn zoo voort. Spreckt men van een klipper,
dan weet men alleen dat het schip een klipperboeg heeft, spreekt men over
een kits, dan weet men alleen, dat het kits-getuigd is.

i
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Schoenertuig.
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ONDERDEELEN VAN SCHIP EN TUIG.
Bouw, EN DE ONDERDEELEN VAN DEN ROMP.

Om de onderdeelen van een jacht, die bij den bouw van den romp te pas
komen, de revue te laten passeeren lijkt het ons het beste, meteen na te gaan
hoe het jacht gebouwd wordt.

De bouwmecster ontvangt de teekeningen van den ontwerper en begint, met
daaruit wat hij noodig heeft op de natuurlijke grootte over te brengen: hij
slaat de teckening uit” op zijn spantenvloer, een goed gladden plankenvloer,
die voor elken nieuwen bouw opnieuw afgeschaafd wordt. Voornamelijk is het
hem daarbij te doen om de spantenteekening, d.i. de teckening die alle dwars-
doorsneden van het schip op gelijke opstanden bevat. Bij vrijwel alle jachten,
verder in dit bock afgebeeld, vindt men ook de spantenteekening. Ook in na-
tuurlijke grootte overgebracht worden de vorm van den voorsteven en ecnige
andere onderdeelen, waarvan de vorm door kromme lijnen begrensd wordt.
De teckeningen mocten dus vergroot worden, cen precies werkje, daar ook
alle fouten daarbij vergroot worden.

Naar de vergroote teckening worden de mallen gemaakt, d.z. voorloopige,
uit goedkoop hout vervaardigde
modellen, die overcenkomen met §
dwarsdoorsneden, door het schip
op gelijke afstanden aangebracht.
Bij kleine booten, sloepen en der-
gelijke, zijndric mallen voldoende,
bij jachten worden cr tot twintig
en meer gebruikt. Daar het schip
om die mallen heen gebouwd moct
worden, worden de afmetingen
ervan icts kleiner gemaakt dan de spantlijnen op dezelfde plaats: rondom
wordt daarvan de dikte der huid afgenomen. Op de plaats waar de houten
Kicl moet komen worden de mallen uitgekeept en aan beide zijden de hoogte
van het boord erop aangeteekend.

Ondertusschen is een andere groep arbeiders bezig de kiel te bewerken, met
alles wat erbij behoort. Deze geheele constructie bestaat uit de houten kiel,
een stevigen balk, gewoonlijk van eikenhout, waarvan de vertikale maat van
voor tot achter gelijk blijft, doch de breedte naar voren en achteren kleiner
wordt, zooals de teekening aangeeft. VOor draagt de Kiel cen verlengstuk,
waarop de voorsteven bevestigd wordt, een kromme balk, licfst ,,gegrocid”, d.1.
gezaagd uit cen evenzoo gebogen boom of tak, zoodat de draad van het hout
met de kromming meeloopt. De voorsteven wordt aan het verlengstuk ge-
lascht, soms met cen exrta verbindingsstuk op beide, en het geheel stevig met
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moerbouten bevestigd. Achter op de kiel en eronder komt het doodhout en de
buitenballast. Deze laatste wordt van lood of ljzer gegoten, waarvoor vooruit
een houten giefmal gemaakt moet worden. Doodhout, ballast en kiel worden
weer door middel van lange metalen moerbouten zeer stevig verbonden. Hierbij
is op te merken, dat bij een looden kiel steeds bouten van koper of brons ge-
bruikt moeten worden; indicn men ijzeren bouten gebruikte zou door de tus-
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Kiel-constructie.

schenkomst van het water galvanische werking ontstaan, waardoor zoowe) het
jjzer als het lood sterk aangetast zouden worden. Alweer met moerbouten wordt
achter op het doodhout de fekbalk vastgemaakt, dic niet te smal mag zijn,
daar hij doorboord moet worden voor den koker van het roer. De hekbalk
draagt ten slotte achter den spiegel, die volgens de teckening uitgezaagd
wordt en die met cen houten of ijzeren knic, de spiegelknie, crop bevestigd
wordt. De spiegel moet van stevig hout, liefst eikenhout, vervaardigd worden,
daar de planken van den huid er later rondom op vastgemaakt worden. Naar
gelang van de teekening krijgt de spicgel meer of minder ronding. De geheele
kiclconstructic wordt van voor tot achter voorzien van cen sponning, cen in-
keping waarin de huidplanken moeten passen en die dus met den vorm van
het schip mee min of meer schuin moct verloopen. Het aanbrengen van de
sponning vereischt groote nauwkeurigheid; het laatste bijwerken ervan wordt
gewoonlijk tot later uitgesteld, daar het dan gemakkelijker is het verloop der
afschuining na te gaan.

Het geheele kiel-complex wordt nu op de bouwplaats nauwkeurig in het
lood opgesteld, en wel zoo, dat de waterlijn van het schip, zooals die in de
teckening te vinden is, waterpas ligt. Door middel van schoorbalken en latten,
die naar vlocer en zoldering van de loods loopen, wordt alles onwrikbaar vast-
gezet.

Op de kicl-constructic worden nu de mallen aangcbracht en evencens,
door middel van latten naar de zolderbalken der loods, stevig vastgezet. Na-
tuurlijk moct de afstand tusschen de mallen juist zijn en moeten deze, door
middel van het lood, precies vertikaal opgesteld worden.

Is de jachtbouwer zoover, dan kan hij voor 't laatst zijn werk controleeren,
door lange buigzame latten langs de mallen van voor naar achter aan te
passen, z.g. strooklatten, om, daarlangs ziende, na te gaan of wellicht hier
of daar nog niet alles goed ,strookt’”. Blijkt een der mallen hier of daar wat
te groot, dan wordt daar wat afgenomen, wordt ergens door de lat een mal
niet geraakt dan moet er wat aangevuld worden. Aan beide zijden worden
eenige strooklatten voorloopig bevestigd om het geheel goed in den vorm te
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houden; bij het aanbrengen van de huid kunnen deze successievelijk weer weg-
genomen worden.

Daarna kan met het beplanken begonnen worden. Voor de huid worden aller-
lei houtsoorten gebruikt. Moet de bouw zoo goedkoop mogelijk zijn, dan ge-
bruikt men vurenhout, beter is Amerikaansch grenen (pitch pine), nog beter
goed droog eikenhout, dat echter het nadeel heeft bij het nat worden vrij sterk
te zwellen en bij het opdrogen weer even sterk te krimpen, zoodat een eiken-
houten jacht, gedurende den winter op het droge gebracht en in het voorjaar
weer te water gelaten, aanvankelijk zal lekken. Is de beurs van den besteller
ruim genoeg, dan wordt ook vaak mahonie- of cederhout gebruikt, het laatste
met zijn gering soortelijk gewicht vooral bij wedstrijdjachten. Een enkele
maal ook wordt een jacht van een teakhouten huid voorzien, een houtsoort
die tegen alle invloeden van buiten bizonder goed bestand, doch zeer zwaar
is. De afzonderlijke planken van de huid mogen niet te breed zijn, ten eerste
om den ronden vorm van het schip goed te kunnen volgen, ten tweede omdat
anders reeds bij een gering krimpen van het hout de naden ver zouden open-
gaan.

Bij het beplanken begint men onderaan, bij de onderste plank, de z.g. zand-
strook of kielgang. Van dun hout wordt cen mal gemaakt, die goed in de spon-
ning past en hiernaar de plank uitgezaagd. Dan wordt de plank op haar plaats
gebracht, met nagels aan alle mallen vastgespijkerd en met koperen schroeven
aan de kicl verbonden. De nagels worden cerst door een houten klosje geslagen,
opdat ze later, voor het wegnemen der mallen, gemakkelijk weer verwijderd
kunnen worden. Daartoe wordt dan het klosie gespleten, het valt weg, en men
kan met de nijptang den nagel gocd vastpakken zonder de huid te beschadigen.
N de ¢éne zandstrook wordt onmiddellijk naar denzelfden mal de tweede ge-
maakt en deze aan den anderen kant aangebracht. Zoo gaat men door met
steeds afwisselend  aan bakboord en stuurboord cen plank aan te brengen,
opdat de optredende wringing van cen plank stecds door cen andere gecom-
penscerd wordt en men dus geen gevaar loopt het gcheel uit zijn vorm te
wringen. Voor het buigen der planken moct soms vrij veel kracht gebruikt
worden; gelukt dit zonder meer nict, dan moct de plank kunstmatig gecbogen
worden. Daartoe wordt zij ,,gestoomd”’, d.i. zij wordt cenigen tijd gebracht in
cen langwerpige, waterdichte, houten kist, waarin stoom aangevoerd wordt.
Het hout wordt dan week en kan gemakkelijk gebogen worden. Meestal zijn
de planken niet lang genoeg om van voorsteven tot spiegel te reiken, zij worden
dan uit twee stukken gemaakt, die aan elkaar gelascht worden; de einden
worden dun afgestoken, op elkaar gelegd, en een vierkant plankje wordt van
binnen tegen de beide eindenaangebrachtenstevig vastgeklonken. Daarbijdient
opgclet te worden, dat niet twee zulke lasschen vlak boven elkaar komen, dit
zou niet bevorderlijk voor het goede verband zijn. Ook moct opgepast worden,
dat de lasch juist tusschen twee spanten komt. Achter laat mende planken wat
over den spiegel heen uitsteken; de cinden worden later glad afgezaagd. Bij het
aanpassen der planken tegen elkaar moeten zij 266 bijgeschaafd worden, dat
de naad aan den buitenkant wijder is dan van binnen, dus taps tocloopt. Dit
is noodig voor het breeuwen, daar men anders het breeuwsel door den naad
heen zou slaan. De bovenste gang, de scheergang, wordt soms reeds aange-
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bracht voor het overige deel van de huid; deze gang wordt dikwijls zwaarder
en van beter hout gemaakt dan de rest (of hiervan de uitdrukking ,,van de
bovenste plank” moct afgeleid worden?); ze wordt soms later nict geschilderd,
zooals de verdere huid, maar in de natuurkleur gelakt. Fen gelakte teakhouten
scheergang vormt bij voorbeeld cen fraaic combinatic met cen verder wit ge-
schilderde beplanking.

Is de huid aangebracht, dai, komen de spanten aan de beurt, en wel aller-
cerst de gebogen spanten. Dit zijn platte latten van esschen- of cikenhout, dic
aan den binnenkant dwars over de huidplanken loopen en van het boord tot de
kicel, of nog beter over de kiel van het cene boord tot het andere, doorloopen.
Dit laatste is natuurlijk nict bij clken scheepsvorm mogelijk. Om de spanten

- op hun plaats te krijgen worden ze eerst gestoomd.
@ Daarna worden ze tusschen de mallen aan de huid

' \J aangepast en op hun plaats vastgeklonken met
d  klinknagels, twee door iedere plank. Het beste

Roperen klinknagil met dogye. materiaal voor deze klinknagels is week koper;
z1j worden van buitenaf ingeslagen, van binnen
wordt over de uitstekende punt een koperen dopje
met gat geschoven tot op het hout van het spant.
Daarna wordt de spits tot op ongeveer 2 mMl.
= = = = van het dopje afgeknepen en het overblijvende
Kaperen klinknagel, geklonken.  dec] met een lichten hamer uitgeslagen, waar
door cen platte knop ontstaat, dic het dopje
tegen het hout drukt. Bij dit klinken moct de
nagel van buiten mect een zwaar stuk ijzer tegen-
gehouden worden. Gegalvaniscerd ijzeren nagels
worden ook wel gebruikt; zij zijn sterker en belang-
rijk goedkooper, zijn cchter te hard om op hout
goed geklonken te worden en worden daarom
dubbel omgeslagen zoodat de spits weer in het
hout dringt. Op de buigplaatsen lijdt het galvaniseersel, waardoor hier licht
roest kan optreden, vandaar dat koperen klinknagels de voorkeur verdienen.
Is een schip geheel met koperen nagels geklonken, dan zegt men dat het koper-
vast gebouwd is.

Het doel van de ingebogen spanten, dic bij kleine jachten op 15 & 20 cM.
afstand liggen, is, de planken bij elkaar te houden en te maken dat deze con
waterdicht geheel vormen.

Nu kunnen de nagels weggenoemen worden, die de mallen vasthielden crr de
mallen een voor cen verwijderd. Die mallen hebben geen nut meer, tenzij de
bouwer een tweede jacht van geheel denzelfden vorm op stapel wil zetten.
Telkens wanneer een mal weggenomen is — en de afstand der mallen onder-
ling is vooruit hiernaar bepaald — wordt hij vervangen door een paar ge-
grocide of gezaagde spanten. Deze worden niet kunstmatig gebogen, maar
worden dadelijk in den vereischten vorm uitgezaagd, en wel liefst uit eiken-
hout, dat ongeveer in dezen vorm gegroeid is, dus uit kromhouten of kronners.
De gegroeide spanten worden in de kiel ingelaten en aan den buitenkant waar
ze op de huid van het schip passen, met het verloop der lijnen mee scheef af-
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geschaafd. Evenals de gebogen spanten worden ze door middel van klink-

nagels met de

huid verbonden. De gegroeide spanten zijn zeer bevorderlijk

voor het dwarsscheepsche verband van het schip, toch worden ze, daar de
ciken krommers kostbaar zijn, vaak weggelaten en het schip van voor tot

achter geheel van gebogen spanten
spanten vervangen door spanten van

voorzien.
L-ijzer, in den goeden vorm gebogen en

Ook worden wel de gegroeide

goed gegalvaniscerd, om roesten te vermijden. Of wel, er worden gegroeide
spanten allecn gezet op plaatsen waar ze "t meest noodig zijn, vooral bij den
mast, en verder alleen gebogen spanten aangebracht.

Om twee tegenover elkaar liggende gezaagde spanten goed met elkaar te
verbinden, en ook om het gehecl nog meer dwarsverband te geven en het ge-

wicht van de ballastkiel over cen grooter op-
pervlak te verdeclen, worden nu de wrangen
ingebouwd, stevige eikenhouten stukken, die
op kicl en huid pasklaar gemaakt worden, en
die met bouten aan de kiel, met klinknagels
aan de spanten verbonden worden. Zijn er geen
gegroeide, doch alleen gebogen spanten ge-
bruikt, dan moeten toch de wrangen aange-
bracht worden, bijv. op elk 2¢ of 3e spant.
Ook voor de wrangen wordt vaak in plaats
van hout ijzer gebruikt. Dikwijls loopen de
bouten die den ballast dragen, door de wrangen
heen, zoodat de mocren boven op de wrangen
komen te liggen.

Met spanten en wrangen ishet dwarsverband
van het schip genoeg verzekerd, daar dit later
nog door het dek wordt versterkt. Voor het
langsverband is op het oogenblik alleen nog
de kielconstructic verantwoordelijk, wat nog
niet voldoende is. Daarvoor zijn aan beide
zijden nog cen of meer wegers noodzakelijk,
lange balken, die van voor tot achter over de
spanten loopen ¢n met elk spant door middel
van bouten of lange klinknagels verbonden

zijn. In clk geval moeten de balkwegers boven langs de spanten

\Schuur‘lijst ;
Reeling FF_ “Kajuitdek
. Kajuitdekbalk
_ Opbouwwand
T <0 Deklijst
R \:\\\\Lang’shg”éer
\\\\‘Dekplanken
LN Dekbalk
BN «_ Balkweger
. “lJzeren knie
~~Gedroeid spant
" ~~Kimweder

Huid”’
. ' /f?’%lf%
Kiel-- == -~ i
Doodhout-----
Ballast-----—-

Dwarsdoorsnede door een houten
jacht.

aangebracht

worden, daar deze bovendien de taak krijgen, de dekbalken te dragen. Meestal

vindt men behalve deze nog cen kimweger ongeveer
balkweger en kicl, die dus loopt ongeveer langs de

halverwege tusschen
kim van het jacht, de lijn

van de sterkste buiging der spanten. Bij groote jachten worden meerdere
wegers tusschen balkweger en kiel aangebracht.

Op den balkweger worden de dekbalken gelegd, lichtgebogen gezaagde balk-
jes, die met den bollen kant naar boven aangebracht worden, ¢n aan betde
boorden op de balkwegers rusten. Niet over de geheele lengte van het schip

kunnen de dekbalken
kunnen slechts korte balkjes gebruikt

van boord tot boord loopen; bij de kuip en de kajuit
worden, dic met hun binnenste uiteinden

aan langsliggers verbonden worden. Die halve dekbalken kunnen van geringere
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afmeting zijn dan de doorloopende, daarentegen moeten de doorloopende dek-
balken vlak voor en achter de kajuit, achter de kuip, en vocral die bij den
mast, bizonder zwaar zijn. Dikwijls liggen bovendien de dekbalken bij den mast
dichter bij elkaar dan de overige. De doorloopende dekbalk tusschen kajuit
en kuip wordt soms weggelaten om den ingang door de schuifkap ruimer te
maken, hicrmede verdwijnt echter een belangrijk verbanddeel, daar dan op
de hoogte van het dck geen verbinding tusschen de beide boorden is tusschen
voorkant kajuit en achterkant stuurkuip, dus over ecen belangrijke lengte. Ts
men dus zeer gesteld op een lagen drempel onder de kajuitdeur, dan moet op
die hoogte, zij het dan ook wat lager dan de dekbalken, toch cen doorloopende

Voorsteven Voorbolder Mastkoker Kajuitopbouw Stuurkuip Rosr Spiegel
// // : \ \\ \\\
/ | = \ \
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Dekbalken en dekversterkingen.

dwarsbalk aangebracht worden. Dikwijls is het voldoende, de dekbalk op
deze plaats recht in plaats van gebogen te maken.

De zware dekbalken zijn met spanten en huid verbonden door vertikale
houten of ijzeren knicén, bovendien worden op dic plaatsen horizontale knicén
aangebracht, ter wille van het dwarsverband. Bij mast, roer en veorbolder
worden de dekbalken met ingelaten houtklossen aan clkaar verbonden, die
de groote krachten, dic hicr optreden, op meerdere balken overbrengen, Soms
wordt het diagonaalverband op deze plaatsen nog versterkt door ijzeren banden
die onder cen hoek van 45° met de scheepsas op de dekbalken worden aange-
bracht, in clke balk worden ingelaten en daar met schroeven verbonden worden
Deze banden loopen onder het dek van boord tot boord door.

Daarna wordt het dek gelegd. Ts het de bedocling, dat dit met linnen over-
trokken zal worden, dan gebruikt men cr vrij breede en dunne planken voor,
die van voor tot achter op alle dekbalken en op den bovensten huidgang wor-
den vastgespijkerd. De naden behoeven dan niet waterdicht te sluiten; voor de
dichtheid zorgt dan het geschilderde doek. Dit wordt om de kanten der ope-
ningen voor kuip, kajuit en luiken omgelegd, vastgespijkerd, en dan langs de
boorden evenzoo omgelegd en vastgespijkerd, na flink glad aangetrokken te zijn.
Voordit werk moet cen warme, droge dag uitgezocht worden, anders loopt men
gevaar, dat het doek later rekt en bulten gaat vertoonen. Met een halfronde
schuurlijst worden dan de omgeslagen zoomen en tevens de afgezaagde einden
der dekplanken bedekt. Meestal wordt het linnen bovendien op het dek gelijmd.

Wordt het dek niet met doek overtrokken, dan wordt het gelegd uit dikkere
maar smallere gangen, die ongeveer als de huidplanken naast elkaar gelegd
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worden, zoodat tapsche naden ontstaan, en die op de dekbalken verdekt ge-
nageld worden, d.w.z. z66 dat de koppen der nagels niet zichtbaar zijn. Dit is
noodig, opdat men later het dek kan schuren, zonder er last van te krijgen dat
langzamerhand de nagelkoppen er bovenuit gaan steken. De buitenste plank
van het dek, die de ronding van het boord volgt

en daarom dikwijls uit verschillende stukken be- Dekplanker...
staat,is veel breeder en van harder hout gemaakt SEASESA S

dan de overige dckplanken; zij heet het lijfhout. =~
Dikwijls wordt ook een breede plank vanhard hout “Dekbalk

gebruikt, die van voor tot achter de middellijn Verdektgenagelde dekplanken.
van het dek volgt en daarbij natuurlijk onder-

broken wordt door kajuit, luiken, enz. Deze laatste plank heet het fissing-
stuk of de fissing. De overblijvende dekplanken kunnen eenvoudig recht
gelegd worden, dus evenwijdig aan de fissing, of wel gebogen, evenwijdig
aan het lijfhout. In beide gevallen zouden de planken in een scherpe punt

Lijfhout.

Richting der dekplanken.

uitoopen, wat nict wenschelijk is, daar dic punt bij het breecuwen licht
zou beschadigen. Daarom worden de punten stomp gemaakt en de planken
ingclaten, bij rechte planken in het lijfhout, bij gebogen planken in de fissing.
Lijfhout of fissing krijgen hierdoor cen getanden rand. Is die mooi regel-
matig, dan herkent men hieraan de goede afwerking, die de bouwer aan zijn
voortbrengsel heeft besteed. Noemen wij nog een tusschenvorm, waarbij
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de planken licht gebogen zijn, dus niet zooveel kromming hebben als het
lijfhout, en waarbij het inlaten zoowel in fissing als in lijfhout noodig is.

De deknaden worden gebrecuwd, evenals de huid van het schip.

Ook wat het dek aangaat vindt men bij ronde en platbodemjachten cen
cigenaardigheid. Hicr bestaat meestal het dek uit breede eiken planken. Op
clken naad wordt cen sleuf uitgchakt, en daarin cen linnen band gelegd,
dic op beide planken wordt vastgespijkerd. Met dikke verf wordt zulk cen
naad waterdicht gemaakt. De opgespijkerde banden heeten presennings; men
spreekt van een »gepresenningd”” dek.

Voor de opstaande gedeelten van den ka Juitopboww en van luiken en koekoeks

Bakstad. Handreeling
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wordt bijna stceds mahonic- of teakhout gebruikt. De verschillende onder-
deelen worden binnen tegen de ervoor uitgespaarde gaten in het dek vastge-
schroefd, soms ook de kajuitopbouw op het dek gezet en met lange schroeven
van onderen af aan dekbalken en langsligger verbonden. Dit moet met zeer
veel zorg geschieden: in den hoek tusschen dek en opbouw treedt anders ge-
makkelijk lekkage op. Boven op de opbouwwanden komt het kajuitdek, dat
op lichte kajuitdekbalkjes rust. Deze laatste zijn in den opbouwwand ingelaten
en gewoonlijk sterk gebogen. Het kajuitdek wordt vrijwel steeds met doek
overtrokken en geschilderd; een plankendek zou hier te zwaar worden.

Op het verder afwerken, het aanbrengen van luikdeksels, koekoeks, schuif-
kap, enz. (bij dit alles dient zeer op waterdichtheid gelet te worden), van een
lichte koperen of houten handreeling op het kajuitdek, van de noodige klampen
en ringen op het dek, behoeven wij niet verder in te gaan. Noemen wij evenwel
nog even den mastkoker, die uit twee balken bestaat, die niet alleen zelf zeer
sterk zijn, doch ook zeer sterk bevestigd worden aan kiel en dek en den wooy-
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bolder of beting, dic eveneens tot op de kiel doorloopt (zie de atbeelding op
blz. 56). En dan nog even een praatje over het roer.

Zooals wij boven reeds vermeldden is in de hekbalk cen gat geboord, het
hennegat. Van hier tot aan het dek komt een ijzeren buis, de hennegatskoker
die boven en vooral onder met een gesmeed ijzeren flens waterdicht bevestigd
wordt. Door dien koker steckt de as van het roer, de roerkoning, die boven den
helmstok en onder het roerblad draagt, welk laatste met eenige metalen veeren
eraan verbonden is. Het onderste uiteinde van den koning rust draaibaar in
cen uit-stekenden , hiel” achter aan den vin. Is het roer aan spiegel of achter-
steven opgehangen, dan is de inrichting eenvoudiger. Het bestaat dan uit een
houten roerblad, dat boven den helmstok draagt. Het blad is van boven door
opgeklonken plankjes versterkt e¢n de helmstok wordt gewoonlijk eenvoudig
in cen gat in dat versterkte gedeclte gestoken. De verbinding aan het schip
geschicdt door vingerlingen, korte asjcs voor aan het blad, die passen in oogen
op steven of spiegel.

Wij noemden nog nict de reeling, ccn opstaande lijst om het geheele dek, die
dient om het overboord schuiven van touwen en andere zaken te voorkomen.
Bij zeer kleine jachten is soms geen recling voorhanden, bij wat grootere be-
staat ze eenvoudig uit een opstaande lat, van spuigaten voorzien, bij nog groo-
tere is dic lat hooger en wordt ze vaak gedekt door cen rond afgewerkte esschen-
houten lijst. Bij zeer groote jachten ten dlotte wordt de recling gebouwd als
een voortzetting van de scheepshuid, zij wordt dan gesteund door de koppen
der spanten of door extra daarvoor aangebrachte balkjes.

Voor de verschillende fittings, enz., dic aan het dek aangebracht worden,
verwijzen wij naar de schetsjes bij dit hoofdstuk,
die naar wij meenen den lezer hieromtrent beter G =
inlichten dan een lange beschrijving zou doen. . fa
Nog even iets over de verschillende vormen van
klampen, hierbij afgebeeld. De gewone houten
klamp (fig. a) kan in verschillende grootten voor
alle mogelijke doeleinden dienen, doch men be-
denke, dat de kracht steeds in de richting van

de klamp moet uitgeocfend worden. Een val, dat f
loodrecht van den mast naar het dek loopt, mag ~
bijv. nict op zulk cen klamp belegd worden; daar- 4 _

, teind ; ¢ DE
voor zouden de houten uiteinden te zwak zin.

Wel indien de klamp bijv. op den mastkoker is

aangebracht, of indien de richting van het val, ‘ézb'@? A ag‘ — =
door het over cen schijfje te leiden, horizontaal = > € —
wordt. Op ronde en platbodemjachten vindt m'n
de klampen b aan den mastkoker; voor het be-
leggen van de vallen erop is cen bizondere steck noodig. Zware meerklampen
als a of ¢ dienen voor de landvasten; de ijzeren klamp d, mct cen bout door
het dek, kan gebruikt worden voor den  mantel” (takel) der kraanlijn — het
vaste part wordt dan met cen sluiting aan den ring verbonden cn het losse
part op de klamp belegd. Loopt de kraanlijn over ecn schijfje naar de kuip,
dan is het klampje ¢ heel handig, de kraanlijn loopt dan door het gat in de
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klamp en heeft cen knoop op het ecind, zoodat ze nict terug kan schieten,
wordt ze aangetrokken dan wordt ze op de klamp belegd. Kleine koperen
klampjes als f of g kunnen voor het vlaggelijntje gebruikt worden, het
koperen klampje h voor de fokkeschoot bij klcine jachtjes. Die schoot wordt
dan mniet belegd, maar eenvoudig een slag om de klamp genoemen; het
platte uiteinde van den klamp beklemt dan den schoot, diec met één rukje
weer los is. Voordat de klampen aangebracht worden moet goed over de
beste plaats ervan nagedacht worden. Niet midden in het gangboord —
wie eens zijn teenen eraan gestooten heeft onthoudt dit wel! — doch dicht
naast kajuit of kuiprand, of wel op het lijfhout (maar dit is soms onder

gt --Handreeling

i - Kajuit-opbouw
M- -Patrijspoort

“Nagelbank

Onderdeelen bij de mast.

water!), of wel op opbouwwand of kuiprand zclf. Een goede plaats voor de
klampen voor den fokkeschoot is dikwijls het achterschot van de kajuit, naast
de kajuitdeur; men kan dan den schoot flink aantrekken door hem om den
scherpen kajuithock om te nemen. Die hoek moct dan met cen koperen plaatje
voor schavielen (stuk schuren) gevrijwaard worden. Bij den mast worden de
vallen belegd op ijzeren, koperen of houten korvijnnagels, die geplaatst zijn of
in een nagelbank, 6f aan cen metalen band om den mast, of, bij ronde en plat-
bodemjachten, in cen waterpas achter aan den mastkoker bevestigd vierkant
balkje, den knecht. ]
Het is hicr ook de plaats, om nog cven eenige namen te noemen van onder-
deelen van open booten, voor zoover die niet met jachten overeenstemmen. De
dwarsscheepsche zitbanken heeten hier doften, de doft diec den mast steunt,
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heet mastdoft. De doften rusten op langsscheepsche latten: de doftwegers. De
scheergang is van boven door een stevig balkje versterkt, het dolboord, waarop
in de dolklossen de met ijzer omzoomde gaten voor de roeidollen—de vorken
waarin de riemen kunnen gelegd worden — zijn aangebracht.

In de bovenstaande bouwbeschrijving hadden wij in het algemeen het oog
op een normaal jacht, met een vin en een kajuit. Voor andere soorten van jach-
ten wordt dikwijls ook de

bouwwijze in onderdeclen - Voorsteven Kiel. Spiedel -
anders. Bij een jacht met .
een aangezette kiel bijv. Doodhout— - S = A

—

Ballast - - - - - - _ —

(zie blz.11) wordt de houten
kiel meestal kunstmatig
gebogen en loopt ze van Kiel-constructie bij een aangezette kiel.

voor tot achterin één stuk

door; ze is hier dus hekbalk, houten kiel en verlengstuk, alles tezamen. Bjj
zulk cen bouw wordt dikwijls de vin met den ballast pas later onder den romp
aangebracht.

Bij middenzwaardjachten moet de zwaardkast met den meest mogelijken
zorg aangebracht worden, en van uitgezocht hout worden vervaardigd. Want
hier is steeds kans op lekken, en is het schip cenmaal klaar, dan is de bun,
tenminste van binnen, niet
meer te bereiken. Spanten
en wrangen kunnen bij de
zwaardkast niet over de
kiel heen loopen; de twcee
helften der wrangen wor- Ruimte voor zwaard-
den daarom met ijzeren
hocken aan de zwaardkast
bevestigd.

N
N
N

Zwaardkast-—— - -

G272 2722

e

- --IJzeren knie
Gebogen spant

Gebogen spa \nt

NN\ 727

Groote sact a | Wrang N
N o . . \
_Groote jac iten worden Vulstukje, .
dikwijls van staal of 1jzer 3 : e
N p 7 chepe ﬁ%b Z
gebouwd.  Voor schepen , S ==
van circa 10 M. waterlijn Huid-"" N
en meer komt dit goed- AN Waterloop
R e . PR M N
kooper uit. In principezijn Ballagt--——~- i “Kiel
er weinig verschillen tus- i
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uit hout. De ijzeren platen

van de huid grijpen gewoonlijk eenigszins over elkaar, als de lijen van een dak,
en worden dan, behalve aan de spanten, ook aan clkaar vastgeklonken. Toch
is ook bij ijzerbouw wel een geheel gladde huid te krijgen. Dan worden de platen
tegen clkaar geplaatst, doch moeten de naden van binnen met ijzerstrippen
bedekt worden, die aan beide platen worden geklonken. Alle balken bij hout-
bouw worden bij ijzerbouw vervangen door hocklijnen, de wrangen door jjzeren
platen, desverlangd voorzien van gaten om het gewicht geringer te maken.
De ijzeren wrangen worden aan spanten en kiel geklonken, en de bovenrand
ervan versterkt door cen hoeklijn, het fegenspant, dat erlangs loopt c¢n aan
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beide zijden nog ecn cind langs het spant tot in de kim voortgezet wordt. Bij
een jzeren of stalen jacht worden dikwijls het dek en het opbouwdck toch
van hout gemaakt; de binneninrichting 1s in ¢lk geval van hout. Bouw van
1jzer is niet zeer aan te bevelen: bij geringe aanvaringen ontstaat licht cen deuk,
die moeilijk weer te verwijderen is. Stalen en jjzeren jachten zijn goed water-
dicht, maar koude en warmte dringen er gemakkelijk in door. Bovendien

krijgt men bij warmte in het schip cn
ammmrmmet - koude er buiten spocdig last van het
onaangename condensaticwater, dat zich
op de ijzeren wanden  verzamelt en
erlangs afloopt. Bij ijzerbouw wordt
vaak de ballast cenvoudig van binnen in

. >Houten dek
~_ >~ _ “Dekbalk
~<_ " Balkweger

|
Dekkrue ‘ de kicl gegoten; hij bestaat dan vaak uit
cen mengsel van beton en ijzerafval,
] liefst ,,ponsdoppen”, de uitgeslagen schijf-
jes ijzer, ontstaan bij het ponsen van
__ Spant ] klinkgaten in yzeren platen. Verder zul-
T _Kimweger ] len wij hier op ijzerbouw niet ingaan;

de hierbij gaande schematische teekening
geve er cen idee van.

Zeer vaak wordt de composiethouw
tocgepast, waarbij de huid van hout,
de spanten en wrangen vanijzer gemaakt
worden. Ook vindt men soms alleen de
gegroeide spanten doorijzeren vervangen,
als boven reeds aangegeven.

Op de beplatiking bij houtbouw moe-
ten wij nog even terugkomen. De boven
beschreven wijze van beplanking, waarbij
de planken tegen elkaar sluiten en de
naden door brecuwen waterdicht wor-

Doorsnede door cen ijzeren of den, wordt karweelbouw genoemd. Het
stalen jacht. 1s de gewone en meest voorkomende

) bouwwijze voor jachten. Om de planken

goed te kunnen breeuwen kunnen ze mocilijk dunner zijn dan 12 4 15 mM.
Zijn er bizondere omstandigheden diec het wenschelijk maken dat de huid
lichter is, dan kan men daartoe de naadspantenbouw aanwenden. Daarbij worden
alle naden van binnen overdekt met een dunne Iat, die dus van voor tot achter
door het gehecle schip loopt. Deze lat, het naadspant, wordt aan beide planken
geklonken, waardoor men, niettegenstaande het geringe gewicht van het ge-
heel, een goed waterdichte en elastische huid verkrijgt. De dwarsspanten kun-
nen hierbij wat verder uit elkaar liggen dan bij karweelbouw; zij moeten liefst
gegroeid zijn, en zijn van inkepingen voorzien die over de naadspanten heen-
grijpen. Ook wel zijn de dwarsspanten plat en de naadspanten hoog, waarbij
dan de inkepingen daarin worden aangebracht. De naadspantenbouw ver-
eischt veel werk en komt daardoor duurder uit dan de karweelbouw. Maar de
romp wordt zeer licht en er blijft dus, bij een bepaalde waterverplaatsing,
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meer gewicht over voor den ballast. Dat niettegenstaande dit voordeel de
naadspantenbouw ook bij wedstrijdjachten zoo goed als nooit wordt toege-
past, vindt zijn oorzaak in de bouwvoorschriften der wedstrijdklassen, die
naadspantenbouw uitsluiten.

Nog een soort van bouw, waarbij evenals bij de beide voorgaande wijzen
een gladde huid wordt verkregen, en die evenals de naadspantenbouw een

Naadspanten

Karweel

Doek tusschen de lagen

\ \
Ruitenlaag Binnenlaag Mal

1 i \
Buitenlaad Binnenlaag
Diageonaal

Verschillende bouwwijzen.

4 Simplex "

licht, goed waterdicht en veerkrachtig schip geeft, is de diagonaalbouw, die
cchter bij zeiljachten weinig toegepast wordt. Hierbiyj bestaat de huid uit
twee lagen, waarvan de binnenste bestaat uit planken die een hock van circa
45° met de kiclrichting maken. Op deze laag komt linnen met dikke verf, en
daarop de buitenstelaag, welke bestaat uit planken in een richting loodrecht op
de planken der binnenlaag, of wel in de lengterichting van het schip, dus even-
als bij karweelbouw. Voor den diagonaalbouw 1s het noodig dat de balkweger
voor de huid aangebracht wordt, daar de bovencinden der diagonale planken
erop bevestigd moeten worden. Voor den balkweger mocten dan in de mallen
inkepingen gemaakt worden. Bij diagonaalbouw zijn slechts weinig spanten
noodig; deze bouwwijze wordt wegens het geringe gewicht en de groote clas-
ticiteit meestal voor het bouwen van reddingsbooten tocgepast. Ook wel voor
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jachtbijbooten, en dan vaak geheel zonder spanten. Het resultaat is dan cen
zeer lichte en veerkrachtige boot, die gemakkelijk aan dek kan genomen wor-
den. Een bezwaar tegen den diagonaalbouw is gelegen in de moeilijke en kost-
bare reparatie bij averij.

Een variatic op den diagonaalbouw wordt door den uitvinder, Herbert J.
Ashcroft, den Simplex-bouw genoemd, en zeer aanbevolen voor bouw van kleine
booten door amateurs ). Een cerste laag bestaat uit diagonale planken, geheel
als bij den diagonaalbouw, doch de tweede laag loopt geheel als de cerste,
zoodat iedere plank daarvan cen naad van de cerste laag bedekt. Dock tus-
schen de lagen is hierbij niet noodig, wel dikke verf. En verder een vrij groot
aantal langsspanten (wegers, stringers) en cen klein aantal dwarsspanten.
Bij den bouw wordt alleen een binnenkiel gebruikt; de buitenkiel wordt later
aangebracht en is in onze afbeelding gestippeld.

Niet gemakkelijk voor amateurs is de Rlinkerbouw of overnaadsche bouww, die
bij de meeste sloepen en jollen, en ook wel bij kleine jachten, toegepast wordt.
Hierbij liggen de planken dakpansgewijs over clkaar; de over elkaar liggende
gedeelten, de landen, worden, om goed op clkaar te passen, afgeschuind en de
gezaagde spanten nauwkeurig van inkepingen voorzien, zoodat de planken
er juist op passen. Ook ingebogen spanten kunnen gebruikt worden, dan
zonder inkepingen. De planken zijn met elkaar en met de spanten door klink-
nagels verbonden, waardoor alles goed waterdicht wordt en dus zeer dunne
planken gebruikt kunnen worden. Voor en achter worden de planken van steeds
dieper verloopende sponningen voorzien, zoodat bij voorsteven en spicgel de
huid vrijwel glad is. Het aanbrengen van die sponningen en het afschuinen
van de landen is voor amateurs een lastig werkje. Doordat de huid, behalve
aan de uiterste cinden, nict glad is, ondervindt ze meer tegenstand in het water
dan bij de hicrboven genoemde bouwwijzen; daarom kan klinkerbouw nict
gebruikt worden voor wedstrijdjachten, tenzij zij hier speciaal voorgeschreven
1. Dit laatste is het geval met de klassen der 12-voctsjollen en Scheldejollen,
ook vrijwel alle jachtbijbooten zijn klinker gebouwd.

Thans nog het cen en ander over de binneninrichting. Bij goedkoopen bouw
wordt hiervoor vaak vurenhout gebruikt, dat later geschilderd wordt. Op deze
wijze 1s gemakkelijk een vriendelijk intericur te krijgen, doch men loopt steeds
gevaar, dat door het trekken van het hout de deurtjes en laden gaan klemmen
en niet meer sluiten. Mahonie- of tecakhout is voor de inrichting het meest aan
te bevelen, ook al door de fraaie warme kleur, dic cen warm, gemoedelijk gehecl
maakt met goed gekozen gordijnen en kussens. Het mahonichout wordt ge-
lakt, of — een veel duurder procédé, dat bij den betrekkelijk korten levensduur
van jachten hier eigenlijk niet op zijn plaats is — gepolitoerd.

Hoe de ruimte in het schip het beste verdecld wordt is een kunst op zichzelf.
Bijna steeds heeft men voor het vooronder, achter het kabelgat, beide door een
dekluik tocgankelijk. De ruimte daartusschen kan, vooral bij groote jachten,
zeer verschillend ingedeeld worden. Men bestudecre hiertoe de plannen, die in
dit boek en in vele tijdschriften voorkomen. Laat ons hier slechts een paar
algemeene lijnen aangeven. Ten eerste: maak een schip niet hokkerig. Licver

1) Zie Herbert J. Asheroft, Boatbuilding simplified. Being a practical guide to the ,Simplex” niethod
of building rowing, sailing and motor boats. 3d ed. London, Herbert Reiach, 1.td.
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één flinke ruimte, dan twee kleine, waarin men zich niet roeren kan. En dit
geldt niet alleen voor de ,vertrekken”, maar even goed voor de kastruimte:
liever een flinke kast, dan een paar kleintjes. Vergeet nooit cen ruime kleer-
kast, waarin de kleederen hangen kunnen, en offer daarvoor desnoods wat
andere ruimte op. Maak nict al te veel slaapplaatsen; het gevolg zou zijn,
dat uw schip steeds vol gasten is en dat de daardoor ontstane kosten u het
plezier gaan bederven. Een egoistische raad — maar die in de praktijk deug-
delijk is gebleken. Maak liever in plaats van een der gedachte kooien een
flinke kook-inrichting onder het opbouwdek. Vroeger, in den tijd toen de
schippersloonen niet hoog waren, werd gewoonlijk in het vooronder gekookt;
die tijd is voorbij. En is uw , kombuis” genoegelijk en comfortabel, dan krijgt
moeder de vrouw plezier in het varen, wat uw eigen genocgen niet weinig zal
verhoogen. Nog een raad: denk om ventilatie. Die is synoniem met het behoud
van het schip. Maak waar het kan liever gordijnen dan deuren, boor gaten
onder en boven in de kastwanden, in de vloeren, enz.
Een eenvoudig ventilatie-schuifje, dat werkt als de
deksel van een doos dominostecnen en aangebracht
wordt in den achterwand van de kajuit, vindt men
hierbij afgebeeld. Men kan het open laten ook als het
jacht nict gebruikt wordt. Natuurlijk zou de regen
erdoor binnen kunnen komen en kan het schuifje
daarom vervangen worden door een jalousie-achtige
opening, bijv. in de kajuitdeur. Ten slotte nog dit:
zorg crvoor, dat cr geen bezwaar tegen is, dat uw oo 00 o )

c IR S ) (. Dy s . E ge en prak-
schip van tijd tot tijd cens ,,op ¢én oor” ligt. Dus  tisene ventilatic-opening.
maak opstaande randen aan alle tafels en kastplanken
en zorg voor goede sluiting der kastdeuren, anders komt op cen gegeven oogen-
blik de inhoud als cen lawine op den kajuitvlocer rollen.

Aan het eind van het hoofdstuk over het ontwerpen van jachten vindt men
nog het cen en ander over de inrichting aangegeven, ook bij ,het leven aan
boord” zal dit onderwerp nog te pas komen.

ONDERDEELEN VAN HET TUIG.

De spicren (mast, steng, boegsprict, gaffel, gick, enz.) worden gemaakt van
het hout der naaldboomsoorten, en wel zco, dat voor iedere spier een geheel
stammetje gebruikt wordt. De jaarringen van den boom blijven dus intact, wat
nict het geval zou zijn als de spier van cen willekeurigen balk zou worden ge-
maakt, waarbij het resultaat zou zijn cen spier van veel geringer stevigheid en
veerkracht. Dennenhout is het gewone materiaal voor kleine masten en spie-
ren: grootere worden vaak van Amerikaansch grenen (,,pitch pine”) gemaakt.
Ook sommige Amerikaansche houtsoorten, met den verzamelnaam spruce’”’
aang duid, komen voor den mastenmaker in aanmerking; zij zijn licht en
knoestvrij, maar duur. Dikwijls vertoonen zich bij massicve spicren barsten
in de lengte; als ze niet al te diep en te lang zijn, doen zij echter niet af aan de
soliditeit van de spier. Wel is het aan te bevelen, ze met gekleurde stopverf te
dichten om het inwateren tegen te gaan.
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Lichtere en toch minstens even sterke spieren verkrijgt men, door ze Lol te
maken. Alleen: de prijs is veel en veel hooger, en ze mocten goed in de lak ge-
houden worden om hun kracht te behouden. Holle spieren worden in twee
helften gemaakt, elk uit cen balk gewerkt die tweemaal zoo breed als dik s,
terwijl de breedte gelijk is aan de middellijn van de te maken spier. Elke helft
wordt aan de cene zijde uitgehold, aan de andere zijde halfrond geschaafd.
Daarna worden de twee helften op elkaar gelijmd. De uiteinden en de plaatsen
die veel te lijden hebben worden massief gelaten. Voor holle spieren is zeer
goed en knoestvrij hout noodig; bovendien gaat er veel materiaal verloren en
kosten ze heel wat aan werkloon, vandaar de hooge prijs.
De holle Engelsche z.g. Mac Gruer-spieren worden volgens
cen ander systeem gemaakt, n.l. van platte planken, dic in
de breedte zoo sterk gebogen worden dat de kanten naar elkaar
toe komen. Zij bestaan uit twee of drie dergelijke lagen, op
clkaar gelijmd, en kunnen cvenals de gewone holle spieren
7 ~desverlangd ook ovaal in doorsnede zijn. Daar hierbij weinig
Mac Gruer-spier  materiaal verloren gaat zijn de Mac Gruer-spieren niet zoo

in_doorsnede. gy 4l de gewone holle spicren. Zeer lange masten worden
vaak uit verschillende gedeelten gebouwd. In zoo’'n geval spreekt men van
cen gebouwwden of sectorenmast.

De zeilen worden genaaid uit smalle banen van zeildoek, dat meestal van
katoen vervaardigd wordt. De dikte van het dock hangt af van de grootte
van het zeil en tevens van de soort ervan: bijzeilen, die alleen bij ruimen wind
gevaren worden, kunnen van veel lichter dock vervaardigd worden dan de
zeilen, die bij het varen aan-den-wind (bij-den-wind) gebruikt worden (groot-
zeil, fok, kluiver), daar bij deze laatsten bij het stijf zetten der schooten veel
kracht wordt uitgecocfend. De randen der zeilen, de lijken, behalve cen deel
van het achter-lijk bij vierhoekige, en van achter- en voctlijk byj drichockige
zeiler, worden versterkt met lijkentouw of staaldraad, het laatste bij het voor-
lijk, waarop door de vallen de meeste kracht komt.

Het touwwwerk wordt onderschziden in het staand want, dat bestaat uit de
stcunen van de masten en andere vaste spieren (boegsprict, steng, papcegaai-
stok), en dat bij jachten steeds van staaldraadtouw vervaardigd wordt, ¢n het
loopend want, d.w.z. de lijnen, noodig voor het behandelen der zeilen en der
bewegelijke spicren.

De Spieren.

De inast rust op de kiel van het schip, en wel gewoonlijk op eccn houten
klos, het mastspoor, met bouten aan de kiel bevestigd, waarin cen vierkante
holte is uitgehakt. In die holte past de vierkant bijgewerkte mastvoet. Waar
de mast door het dek steckt wordt hij vastgezet met wiggen, die dikwijls,
om lekkage tegen te gaan, met een geschilderd stukje zeildoek overdekt zijn.

Dit is de inrichting bij vaste masten; is de mast strijkbaar, dan staat hij
in een sterken mastkoker, bestaande uit twee stevige planken, die tot de kicl
doorloopen en waartusschen de mast is geplaatst, draaibaar om cen bout, die
door koker en mast gaat. Ecn grendel maakt, dat de mast niet vanzelf achter-
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over kan vallen als het voorstag losgemaakt wordt of mocht breken. Bij
scherpe jachten is de mast gewoonlijk boven dek strijkbaar: de mastvoet be-
vindt zich hier boven het dek en de mast wordt slechts over korten afstand

door den koker gesteund. Bij ronde
en platbodemjachten loopt meestal
de mast tot de kiel door enis dan
aan den voet met gewichten belast,
waardoor de mast bij het strijken
uitgebalanceerd is, zoodat geen bi-
zondere inrichting noodig is om het
te snel vallen tegen te gaan. Om
deze inrichting mogelijk te maken
moet het voorluik tot tegen den
mast doorloopen; het bestaat dan
gewoonlijk uit twee gedeelten, een
breeder voorste deel, groot genoeg
om personen door te laten, en ecen
smaller deel tegen den mast. Eenig
gevaar voor ondicht zijn is bij deze
inrichting steeds aanwezig. Bij on-
der dek strijkende masten bevindt
de grendel zich ook steeds onder
het dek.

o
e
Dubbel luiki...///

Boven en onder dek strijkbare masten.

Is de mast boven
dek strijkbaar, dan
ishet strijkenalleen
bij zeer lichte mast-
jes zonder een spe-
ciale inrichting mo-

gelijk, daar cen
eenigszins  zwarce
mast met  zoo'n
smak  achtcrover

zou komen, dat
naar alle waar-
schijnlijkheid de ka-
juitsopbouw of de
mast zelf eraan zou
mocten  gelooven.
Men pikt dan een
takel (twee blokken,
waardoor meerdere
malen een lijn is
geschoren) in, tus-
schen den voorste-
ven of den nok van

den boegspriet en

Maststrijken met boktakel.



het ondercinde van het voorstag. Maar aan dezen boktakel heeft men nog niet
genoeg; men kan n.l. met behulp hiervan den mast slechts zoolang tegen-
houden, tot door de draaiing het voorstag te dicht bij den mast komt. Daarna
zou hij vanzelf doorslaan. Dus moet het voorstag van den mast afgechouden
worden, en wel door middel van twee beweegbare spieren, de bokkepooten,
waarvan de achtereinden draaibaar aan de wantijzers kunnen bevestigd worden.
V66r loopen ze samen en eindigen in cen ijzeren vorkje, dat om het ondereind
van het voorstag grijpt. Bij het strijken gaan beide spieren naar boven terwijl
de mast zakt; zc houden het stag boven den mast en maken het daardoor
mogelijk de te snelle beweging tegen te gaan.

Soms wordt in plaats van de bokkepooten één steun gebruikt, een z.g.
sprenkel, dic voor op den mast gezet kan worden. De bokkepooten geven een
stabieler geheel, maar nemen veel plaats aan dek weg.

Het bovenste einde van den mast, de
top, draagt de blokken voor de vallen der
zeilen en de kraanlijnen; hier zijn ook de

Stend------ --

aangrijpingspunten van het staand want.

Ezelshoofd- Dit alles wordt met stroppen of ijzeren
T banden om den mast op zyjn plaatsgehou-

Schijf voor den, niet met bouten d66r den mast, daar
klutverval --—- 7 deze het hout te veel zouden verzwakken.
" Blokken voor VYAt lager is de zaling aangebracht, een

! nokval ijzeren of houten dwarsspreider voor het

' topwant, en soms ook een langszaling, die

Schijf voor vooruit steekt en dient als uithouder voor
fokval------- het knikstag. Zooals wij bij de beschrijving

der verschillende tuigen reeds zagen, wor-
Nok voor  den bij cen Marconi- of Bermudatuigsoms
topwant 1 oerdere zalings gebruikt.

Bij het kottertuig, en evencens bij kot-
tergetuigde masten van yawls, kitsen en
schoeners, steckt de mast (als paalmast)
: ver boven de zaling uit. Of wel, de onder-
--Landszaling Mast draagt cen verlengstuk: de steng.
Deze kan na het wegnemen van cen gren-
del, het slothout, door middel van cen lijn,
de stengewindreep, aan dek gestrcken wor-
den. De top van den ondermast wordt
dan ingericht, zooals bijgaande teckening
aangeeft; ook de namen der verschillende
onderdeelen: ezelshoofd, langs- en dwars-
zaling, slothout, kan men daaruit beter
leeren kennen dan uit een lange beschrij-
ving. Het slothout is draaibaar om een asje en, daar het eene uiteinde
zwaarder gemaakt is dan het andere, klapt het vanzelf in het gat in
de steng weg, als de steng even opgelicht wordt. Dit maakt het mogelijk,
om by zwaar weer de steng te strijken zonder dat een man in den mast
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gaat. Wordt de steng gezet, dan moct cr cen maunetje naar boven.

De boegspriet ligt voor cen gedeelte op het voordek, het overige deel steckt
voor het schip uit. Hoewel de boegspriet naar alle kanten gestaagd wordt,
heeft de nok ervan veel te verduren en daarom is het wenschelijk, dat het
binnenboordsche deel niet te kort zij in verhouding tot het buitenboordsche
cind. Dikwijls steunt de /iel van den boegspriet, het binnenboordsche uiteinde,
achter tegen den wvoorbolder of beting, ecn stevig paalije, dat midden op het

Voorstad Leuver Aok }/e'rhaa/kam Voorbolder (Beting)

Spanschroef Spanschroef

v.hvoorstag|” _qv.h.boegstag
Fokhals-- ;

Boegdspriet]-_7i

Boegstag- - HVoorluik
Waterstag-

(Hi-Reeling
J-~Schuurlijst

~xY/

Voorschip van een scherp jacht.

voordek staat en tot op de kiel doorloopt. Het bovencinde ervan dient om
bij het sleepen de sleeptros, bij het meeren de landvasten crop te beleggen.
Om den nok van den boegsprict bevindt zich cen metalen band met oogen,
waaraan het staand want bevestigd is en ook de hals van kluiver of fok kan
vastgemaakt worden. Een dwarsband loopt naar voren om den nok heen om
het achteruitschuiven van den eersten band te voorkomen,

Reeds vroeger zagen wij, dat bij ronde en platbodemjachten de boegspriet
ook wel kluiverboom of kluifhout heet, binnen boord draaibaar is en dus door
middel van een lijn, waarvoor gewoonlijk het jagerval gebruikt wordt, kan
opgehaald, gefopt worden. Is de kluiverboom gevierd, dan wordt hij bij den
voorsteven in een scharnierenden ring opgesloten.

Bij een yawl ligt de papegaaistok op het achterdek even als de boegspriet
op het voordek.

De beide spieren, die dienen om het grootzeil uit te spreiden, de gaffel
en de giek of zeilsboom, zijn bewegelijke spieren.

De gaffel ontleent haar naam aan het vorkachtig uiteinde ervan, dat om
den mast grijpt: den Alauw van de gaffel, die soms van hout, soms van ijzer
vervaardigd wordt en ook vaak vervangen wordt door een ijjzeren bus om den
mast, waaraan dan de houten gaffel draaibaar verbonden is. De gaffel is niet
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over haar geheele lengte gelijk in doorsnede; gewoonlijk is zij aan den nok
het dunste en op ongeveer /3 van den klauw het dikste. Bij ronde en plat-
bodem-jachten is de gaffel krom cn heeft zij steeds een houten klauw. Onder
aan de gaffel wordt hier
een lijst met gaten beves-
tigd, waardoor de marllijn
geschoren wordt, zoodat
deze niet, zooals bij de
meeste scherpe jachten,
rond de gehecle spicr gaat.

De giek of zeilsboom is,
indien hij van cen patentrif
is voorzien, over de ge-
heele lengte even dik. Dit
is noodig omdat cen pa-
tentrif, een reefinrichting
met kamrad, hefboom en
pal voor aan den boom,
dient om den boom om zijn lengteas te draaien, daardoor
het zeil mee op te rollen en aldus het zeil te verkldnen,
te reven. Ware de gick nict van voor tot achter even dik,
dan zou het onmogelijk zijn, het zeil gelijkmatig op te
rollen. Ook begrijpt men, datbij cen patentrifhet zeil steeds
op de gick moct vastgeregen (gemarld) zijn; bij cen lossen
broek van het zcil is cen patentrif onmogelijk. In dit
laatste geval en in het algemeen als het zcil cen bindrif
heeft, is de giek in het midden dikker dan aan de cinden.
Op de plaats waar de schoot aangrijpt is dan cen vaste
metalen band met ring aangebracht, en de gick rust bij
den mast met cen gebogen of scharnicrend ijzeren stan-
getje, den zwaanshals of lwmmel, in het oog achter aan
den mast. Iten moer verhindert dat de giek uit dat oog
zou gelicht worden. Bij een gick met patentrif vindt men
de verbinding met den mast vaak op gelijke wijze tot
stand gebracht, soms ook met cen metalen vork om den
mast, op de wijze van de gaffel. Vandaar dat ook het voor-
cinde van den boom klauw heet. Is cen patentrif aanwezig, dan moet ook
de verbinding tusschen boom en schoot draaibaar zijn. Dit wordt verkregen
door de schoot te laten aangrijpen aan schootringen, dic nict vast aan de giek
bevestigd zijn doch eromheen grijpen en van boven een opening vrijlaten voor
het zeil (zic ook de afbeelding op blz. 58). Met draaibare hardhouten rollers
rust de ring boven op de gick, aan beide zijden van het voetlijk. Om de
schootringen tc verhinderen voor- of achteruit te schiuiven worden ze met
cen dun lijntje op hun plaats gehouden, dat voor aan het patentrif bevestigd
wordt, achter aan cen draaibaren wervel aan den nok van de giek, waaraan
tevens de kraanlijnen kunnen bevestigd worden. Daar zoo’n lijntje bij het
overkomen van het zeil de hebbelijkheid heeft, des stuurmans pet te
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vangen en die met een sierlijken zwaai overboord te gooicen, wordt het
vaak, en met succes, vervangen door een dunne ljzeren stang, die de

A\ schootringen met den wervel verbindt. Een verbinding
naar voren is dan nict noodig.

Over de ra’s van het vicrkant-gaffeltopzeil, de fopra
en de schootra, valt weinig te zeggen als dat zij licht
mocten zijn, liefst hol, en dat zij aan de uiteinden dun-
ner uitloopen.

Nog cen lossc spier kunnen wij hier noemen: den
jagerboom of spinnakerboom, die alleen gebruikt wordt
als bij ruimen wind het groote bijzeil, de jager in werking komt. Hij dient
om dit zeil aan loef, dus tegenover het grootzeil, uit te boomen. Bij
kleine jachten is hij gewoonlijk voorzien van eccn houten klauw bij den
mast en een paar oogen aan het andere uiteinde, waaraan het zeil en de
bvitenschoot worden ingepikt. Bij grootere jachten is de inrichting wat
meer ingewikkeld: de boom is hier aan den voorkant van den mast door

Wervels aan den nok
vas de giek.

Greatze)l ;Jchootring [Kraanlijnen
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Schootinrichting voor een jacht met patentrif.

middel van een lummel bevestigd, wordt buiten gebruik rechtstandig langs
den mast gevoerd en in dien stand gebracht door een vast aangebracht
val. Wordt de jager in gebruik genomen, dan wordt eerst dit val gevierd
tot de jagerboom dwars uitstaat en vervolgens de buitenschoot naar
achter en de wipschoot naar voren belegd. Daarna wordt de hals van het zeil
langs de spier uitgehaald door middel van een ring om de spier, die met
een lijn, loopend over een schijfje in den nok van den jagerboom, langs
dien boom kan bewogen worden. Een dergelijke ring, die ook vaak bij
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kotter-getuigde jachten om den boegspriet voorkomt — daar dient hij dan
voor het uithalen van den hals van den kluiver — noemt men een traveller

Bij ronde en platbodemjachten wordt vaak in plaats van een jager de fok
gebruikt, die dan ,te loeverd” gezet wordt, d.w.z. de schoothoorn wordt naar
loef uitgeboomd. Ook bij scherpe jachten wordt dit vaak gedaan, indien men
den jager niet aan boord heeft of hem sparen wil. Soms gebeurt het eenvoudig

met een vaarboom; bij grootere jachten heeft men er cen speciale spier voor,

Het dichtstbijzijnde boeierjacht heeft den jager bij, het andere de fok te loeverd.

de jokkeloet, dic met cen lummel in cen oog voor aan den mast past en
dic nan den nok cen vork draagt, waarmede het zeil gemakkelijk gegrepen

kan worden.
Alle spicren aan boord van jachten worden gelakt, nict geschilderd.

De Zeilen.

De zeilen worden vervaardigd van smalle banen, de kleeden, dic met platte
zoomen aan clkaar genaaid worden. Het geheel wordt omvat door touwen:
de lijken, die alleen op enkele plaatsen waar niet al te groote kracht komt,
bijvoorbeeld langs den achterkant van vierhoekige ze'len en achter- en onder-
kant van voorzeilen, ontbreken. Voor de lijken wordt een speciale touwsoort
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gebruikt, z.g. lijkentoww, dat de eigenaardigheid heeft gelijkmatig met het
zeildoek te rekken. Bij scherpe jachten wordt het lijkentouw Tangs het voorlijk
vaak vervangen door staaldraad, dat in den zoom van het zeil is ingenaa‘d.
Naar de lijken worden ook de kanten van het zeil zelf lijken genoemd; bij vier-
hockige zeilen spreckt men van het voor-lijk of hijsch, het boven-lijk, het achter-lijk
en het voel-lijk of onder-Uijk; bij drichockige zeilen heeft men deze zelfde bena-
mingen behalve het bovenlijk. Bij zeilen die nict aan de gick vastgeregen zijn
noemt men het onderlijk vaak den brock.

Vroeger maakte men de zeilen steeds z00, dat de kleeden evenwijdig liepen
aan het achter-lijk van het zeil. Bij ronde en platbodemjachten is dit nog steeds
het geval. Bij de meeste scherpe jachten worden cchter tegenwoordig de kleeden
rechthoekig op het achter-lijk aangebracht. Men verkrijgt daardoor dat de wind
gemakkelijker langs het zeil strijkt en nict blijft ,,hangen’” aan de in ziin baan
telkens weerkeerende verdikkingen van het zeil, gevormd door de zoomen.

De kunst van den zeilmaker — cen zeer groote factor voor de snelheid
van het schip! - ligt voornamelijk in het geven van de goede ronding aan de
zeilen. Hij verkrijgt dit, door op de juiste plaatsen de zoomen der kleeden bree-
der of smaller te maken, en tevens, door de lijken niet recht doch gebogen te
snijden. Nog niet zoo heel lang geleden was men van oordeel, dat op scherpe
jachten de zeilen zoo vlak mogelijk moesten staan, liefst , als een plank’. Van
deze gedachte is men echter geheel teruggekomen, waarschijnlijk vooral door
het voorbeeld van de Amerikanen, die zeer snclle jachten met zecr buikige
zeilen uitrusten. Ook leerde men in dit opzicht veel door de studic omtrent
den vorm der vleugels van vliegmachines. Een gocd zcil vertoont dan ook te-
genwoordig een geprononceerd bol-
len vorm, en wel zoo, dat de buik
dicht achter het voor-lijk ligt en
het zeil naar achteren viakker wordt;
het ideaal is cen vorm, zooals bij-
gaande figuur dicn ongeveer aan-
geeft. De daarin voorkomende stip-
pellijn, een doorsnede op halver-
hoogte door het zeil van voor naar achter, komt vrijwel gcheel overeen
met cen doorsnede van voor naar achter door cen vliegmachinevleugel. Wij
zien in deze teckening ook, dat de gaffel meer uitwaait dan de giek.

Zoowel het grootzeil als de voorzeilen moeten licfst den buik achter het voor-
lijk vertoonen. Bij de voorzcilen is de richting van den schoot van grooten in-
vloed op het goed erbij staan” van het zeil, In het algemeen moet dic richting
260 zijn, dat het voetlijk vrijwel strak getrokken wordt en het achterlijk vooral
in het bovenste deel van het zeil bol staat: een gocdstaand voorzeil moet den
wind van boven kwijtraken. Dit verkrijgt men gewoonlijk, wanneer de plaatsen
der leioogen aan dek, waardoor de schoot loopt, zoo gekozen zijn, dat de alge-
meene richting der schoot — d.i. bij een dubbel geschoren schoot de lijn die
den hoek tusschen vast en los part door midden deelt —- den hoek van den
schoothoorn van het zeil halveert. Hierbij moet in het oog gehouden wor-
den, dat de schootrichting met het rekken van het zeil zeer kan veranderen.

Ook de hoek die de zeilen bij het varen bij-den-wind met de lengte-as van

Midscheepsiiin Mast
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het schip maken kan van grooten invloed op de snelheid zijn, daar de moge-
lijkheid om hoog-aan-den-wind te liggen grootendeels hiervan athangt. Men
verkleint dien hock, door de schooten vaster aan te halen, bij de voorzeilen
ook door de leioogen meer naar binnen te plaatsen. Een algemeene regel 1s
hiervoor niet te geven; met cen nieuw jacht moet zoolang geéxperimenteerd
worden tot de beste stand van schooten en leioogen gevonden Is.

Reeds een paar maal gebruikten wij het woord schoothoorn. Dit is de bena-
ming voor den onder-achterhock van de zeilen, waar de schoot aangr ijpt. Men
nocmt dien hoek ook wel schoothoek. De voorste hoek onder heet de hals naar
het evenzoo genoemde eindje staaldraad dat hij de voorzeilen de verbinding
met schip of voorsteven bewerkstelligt en het takeltie dat bij grootzeilen met
lossen broek dien hoek neerhoudt. De boven-voorhoek van een vierhockig
seil heet de Alaww, naar den klauw van de gaffel. De namen der zeilen zelf
nocmden wij reeds bij de behandeling der verschillende tuigen.

Bij harden wind moeten de zeilen verkleind worden of wel ze worden door
kleinere vervangen. Bij het grootzeil komt alleen het verkleinen, het reven
in aanmerking; de voorzeilen zijn gewoonlijk niet van een reefinrichting voor-
zien, zij worden door kleinere vervangen Het reven van het grootzeil kan op
twee wijzen geschieden, hetzij door een bindrif of door middel van een patentrif.

Het bindrif kan als ;
volgt beschreven wor- %\ o
den. Op cenigen af- s Sy
stand boven de gick \ “reef. 8
en evenwijdig aan het \ K?u‘sjesgy\ A
voetlijk loopt ecn 1 a
gaatjes in het zeil dic
met kousjes versterkt
of met garen omboord
zijn. Bij cen zeil met
lossen broek is het on-
derlijk steeds rond ge-
sneden; daaris dus de
rij reefgaatjes ¢venzoo
gebogen. Het voetlijk
van cen zeil, dat op de
gick is vastgeregen, is
recht; bij zulk cen zeil
is dus ook de rij reef-
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gaatjes  recht. Aan _SEe
voor- en achter-lijk “klamp (9) schootblok
eindigt de iy in cen Bind-recfinrichting.

veel grootere en sters

kere kous, die door het touwlijk wordt omvat en stevig op haar plaats
gchouden. De bedocling is nu, dat het deel van het zeil dat zich onder de
recfgaatjes bevindt, bij clkaar wordt gebonden, waardoor de rij gaatjes
als onder-lijk gaat fungeeren en het zeil dus met dat gedeelte verkleind
wordt. Voor aan den mast geschiedt het samenbinden bij een zeil met
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lossen broek door den halstakel, die bij het ongereefde zeil in een kousje
in den halshoek van het zeil was ingepikt, in het hoogere kousje te haken,
natuurlijk nadat men het zeil wat heeft laten zakken. Aan het achter-lijk wordt
het hoogere kousje op de gick necrgehaald door middel van de smeerreep, een
stevige lijn, waarvan het cene part verbonden is aan ¢én kant van den zeils-
boom loodrecht onder de recfkous in het achterlijk. Vandaar loopt de smeerreep
door deze kous, om aan de andere ztjde weer naar de gick te loopen en wel over
cen daaraan bevestigd schijfje, dat het touw leidt in de richting van den mast.
Op een klamp aan de gick wordt de smeerreep belegd. Die klamp ligt zoo dicht
bij den mast, dat hij te bereiken is ook wanncoer het zeil dwars uit staat, dus
bij zeilen voor-den-wind. Door het aantrekken van de smeerreep wordt de
reefkous op den boom neergehaald en door het beleggen op den klamp wordt
de kous op de gick gehouden. Is het zeil wat groot, dan wordt het aantrekken
vergemakkelijkt door cen takel aan de tamp van de smeerreep. Bij kleine
jachten is soms geen smeerreep aanwezig; daar moet dan de reefkous met cen
los eind touw, de steekbout, op de gick vastgebonden worden. Zyjn de reef-
kousen aan voor- en achter-lijk op den boom neergehaald, dan wordt het daar-
tusschen loshangende decl van het zeil stijf opgerold en door middel van losse
cindjes in ieder reefgaatje, z.g. knuttels, dic met cen platten knoop over den
brock van het zeil worden gebonden, in dien stand gehouden. Soms gebruikt
men in plaats van knuttels één doorloopende reeflijn; losse eindjes, dic perma-
nent in het zeil bevestigd blijven door middel van twee knoopen aan weers-
kanten van het zcil, zijn echter veel gemakkelijker in het gebruik.

Bij een zeil met op den boom vastgeregen —  gemarld” — voctlijk is de
inrichting hetzelfde, met dit verschil dat aan den halshock geen halstalie aan-
wezig is en dus hier de reefkous met een losse lijn op de gick moet worden ge-
bonden. Nog cen verschil: knuttels of reeflijn worden nict alleen om den brock
van het zeil maar tegelijkertijd om de gick gebonden.

Boven de onderste 1ij recfgaatjes zijn nog één, meestal twee andere rijen
aangebracht; men kan dus naar believin é¢én rif of, als het harder waait, twee
of drie ,,reven steken”. Alleen in de onderste rij blijven gewoonlijk de knuttels
permanent op hun plaats. Evenzoo blijft ook de smeerreep voor het onderste
rif steeds ingeschoren; heeft men één rif gestoken, dan wordt meteen de tweede
smeerreep ingeschoren, opdat men steeds klaar zij, verder te reven. Moct men
twee reven tegelijk steken, dan wordt toch cerst het cerste en dan het tweede
rif ingebonden, opdat men als later de wind zwakker wordt, weer geleidelijk
zal kunnen witreven.

Bij cen patentrif, dat alleen gebruikt kan worden bij grootzeilen, dic op de
gick zijn vastgeregen, verkleint men het zeil door de gick om haar as rond te
draaien, waardoor het zeil gedeeltelijk opgerold wordt. Hiertoe wordt de giek
draaibaar gemaakt om haar verbindin g met den mast, zij het klauw of lummel.
Bij de meest voorkomende inrichting (zie de afbeelding C) is voor aan de gick
een hefboom met pal aangebracht, welke pal grijpt in cen kamrad, dat vast
aan den boom is verbonden. De hefboom wordt terzijde van het zeil telkeps
een halven of kwart slag gedraaid, waarbij men den pal in het kamrad laat
grijpen. Ondertusschen wordt het zeilval, zoo noodig ook het nokval, geleide-
lijk gevierd. Heeft men het zeil voldoende verkleind, dan grijpt een tweede
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pal, vast verbonden aan lummel of klauw, in het kamrad en houdt de giek
vast, zoodat het zeil niet vanzelf weer kan uitrollen. Tenslotte worden de vallen
weer strak doorgezet en belegd.

Een patentrif is gemakkelijker te behandelen dan een bindrif, doch het
is niet zoo sterk, daar alle kracht op den pal komt. Bij zeer groote jachten
is een bindrif het eenig mogelijke, daar de krachtsinspanning voor het draaien
van de giek te zwaar zou worden. Tot op zekere hoogte kan men hierin voor-
zien door aan het patentrif een wormschroefdraad met handle aan te brengen

A

Naar klamp 7
Dek

Vier verschillende soorten van patentreven.

(zic afb. D). Bij zcer kleine scheepjes wordt ook het patentrif soms niet met cen
hefboom bedicnd, doch op- en afgerold door middel van een buigzaam staal-
draad of touw, dat ccnige malen om cen trommel aan het vooreind van de
gick is gewonden en waarvan het cinde over cen schijfje of blokje aan dek
naar de kuip leidt (afb. B). Bij nog klcinere bootjes kan de gick met de hand
opgerold worden. Hij blijft dan in opgerolden stand door cen kamrad met pal,
doch zonder hefboom (afb. A), of wel, doordat men bij het rollen den klauw
van den mast vrij naar achteren trekt en hem later weer om den mast laat
terugvallen. Bij de inrichting voorgesteld in afb. A wordt uitgereefd door de
gick wat naar achteren te trekken on dan uit te rollen Hierbij wordt de veer
ingedrukt.

Bij het reven met cen patentrif moct erop gelet worden, dat het achter-lijk
gocd glad oprolt; het zeil heeft neiging daar plooien te maken. Daartoe kan cen
tweede mannetje, dat bij het reven het lijk achteruit trekt, goed werk doen,
maar reeft men onder het zeilen, dan moct hij oppassen niet door de heen en
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weer slaande gick overboord gewerkt te worden. H I kan er tevens voor zorgen,
dat niet schoot en kraanlijnen mee oprollen; nicttegenstaande de op blz. 57
beschreven inrichting met de schootringen wil dat wel cens gebeuren.

Zooals wij hierboven reeds opmerkten, zijn de voorzeilen gewoonlijk niet tot
reven ingericht; bij veel wind worden zij ver-
vangen door kleinere. Is er een recfinrichting
voorhanden, dan werkt dic geheel als het bindrif
bij het grootzeil, dus met reefgaatjes en knut-
tels. Ifen uitzonderling hierop maakt de rolfok,
waarbij gere