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V/628/81-NL 

VOORWOORD 

Om de visserijopleiding in de landen van de Gemeenschap te 
kunnen verbeteren moeten diegenen die de opleiding verstrekken 
zelf op de hoogte zijn van de werkelijke situatie en de recente 
ontwikkelingen in de visserijsector. 

De werkgroep beroepsopleiding, ontstaan uit het "Paritair 
comitá voor sociale vraagstukken in de zeevisserij" en de 
opleiders zelf (1) hebben er menigmaal op gewezen hoezeer leer­
krachten en adviseurs behoefte hebben aan didactische documentatie 
over onderwerpen waarvoor synthetische m actuele informatie nodig 
is. 

Daarom heeft de Commissie het C.E.A.S.M. verzocht als proef 
een document op te stellen over energiebesparing. 

Dit document is in de eerste plaats bedoeld om de visseriJ­
instructeurs en -adviseurs een methodologische leidraad te 
bezorgen waarin het probleem en de mogelijke oplossingen als 
geheel worden benaderd. Omdat de situatie van land tot land zeer 
uiteenloopt kan de materie in zulk een document niet volledig 
worden behandeld en moet het om bruikbaar te zijn aangevuld worden 
met gegevens betreff'end.e de plaatselijke of regionale situatie. 

(1) Met name op de studievergaderingen te HULL (79) en te 
RIMINI (80) alsook te BRUSSEL in mei 1981. 
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I - SITUATIESCHETS 



2. 

A - WAAROM HET PROBLEEM NU STELLEN ? 

Seder t 1974 hebben de gestegen energiekosten de visserij in 
alle EEG-landen getroffen. 

Hoe de prijzen van de diverse energiebronnen zich in de 
toekomst ook mogen ontwikkelen, he t staat buiten kijf dat het 
tijdperk van de goedkope energie, die de ontwikkeling van de 
visserij sedert de tweede wereldoorl og mogelijk heeft gemaakt, 
voorgoed voorbij is. De visserij ziet zich dus, zoals heel onze 
samenleving, geplaatst voor de opgave om voor dit probleem 
oplossingen op lange termijn te vinden en wel derwijze dat de 
produktie en de distributie van zeeprodukten minder energie kost. 

De stijging van de olieprijzen heeft ook de andere produktie­
kosten omhoog gejaagd. 

Van 1970 tot 1981 is gasolie voor de visserij gemiddeB acht 
maal zo duur geworden (1). 

( 1) Er bes taan geen vergelijkingen van de priJzen op lange termijn, 
maar de volgende gegevens geven een beeld van de prijsverschillen 
die eind 1980 tussen de landen bestonden (in Ecu per t.000 1 
gasol ie exclusief belasting) 

BONDSREPUBLIEK DUITSLAND : zeevisserij 186 

BELGIE : 

DENEMARKEN z 

FRANKRIJK 

IERLAND : 

!TALIE : 

NEDERLAND 

VERENIGD KONINKRIJK 

198 

210 

210 

247 

207 

199 

194 
tot 
277 

Kustvisserij 217 

Il 

Il 

207 

200 
tot 
300 



In hetzelfde tijdvak ·is de scheepsbouw naar gelang van het 
land 4 tot 4,5 maal zo duur geworden . 

De pri jzen van de aan wa l gebra chte produkten daarentegen 
zijn minde r sterk gestegen (index 100 : prijzen 1970) 

1970 1974 1979 

BONDSREPUBLIEK 
DUI'rSLAND 100 183 196 

BELG IE 100 157,3 227,5 

DEtrnN..ARKEN 100 161, 2 188 (1978) 

FRAJ.'fKRIJK 100 155,5 215,6 

IERLAND 100 204,3 

ITALIE 100 150, 379 

NEDERLAND 100 138 149 

VERENIGD KONINKRIJK 100 206,6 391 

±uitsluitend menselijke consumptie BRON : EEG 

Het verschil tussen de twee reeksen cijfers toont duidelijk 
aan dat de duurdere ene rgie een rentabiliteitsprobleem doet 
rijzen voo r de visserij. 

3. 

Men krijgt een beter inzich t in de omvang va.n dit probleem 
door de sti jgende brandstofkosten te vergelijken met de omzet van 
de vaartuigen, vooral de trawlers : voor een trawler van 18 m 
bedragen de brandstofkosten thans 20 à 25 % van de omzet, tegen 
slechts ongeveer 10 % in 1974 (1). 

(1) - Wij verzoeken de opleiders in dit verband te verwiJzen 
naar. het cijfermateriaal betreffende hun haven en hun streek 
om deze algemene gegevens aan te vullen. 



B - DE PROBLEEMSTELLING 

De visserij blijkt in het totaal veel energie te verbruiken. 
Men moet namelijk zowel het directe als het indirecte energie­
verbruik in rekening brengen. 

1. DIRECT ENERGIEVERBRUIK 

Dit betreft de brandstof die door het vaartuig zelf wordt 
verbruikt. 

Het di l'.'ecte verbruik, gerelateerd an.n d.e aan wal gebrachte 
hoeveelheden is een maatstaf voor het rendement van de diverse 
visserijvormen. Wanneer men deze waard.e berekent per gewich ts­
eenheid (het kilogram) dan kan men hieruit het antwoord afleiden 
op de vraag : 

"Hoeveel gasolie is er nodig om een kilogram vis te 
vangen ?" 

Uiteraard lopen de waarden sterk uiteen naar gelang van de 
visserijvorm. De volgende gegevens komen uit studies betreffende 
de Nederlandse en de Noorse visserij. 

W 0 0 R W E G E N 

VISVANGST MET - Kustvisserij : 

NETTEN • net/beug (Noordnoorwegen) • . o, 111/kg ± 

en • net/Schotse zegen (vaartuig 

BEUGEN van 12,21 meter) . . . . • . 0,16 à o, 181/kg 

• beug (12-21 meter) 0,251/kg 

- Continental ;elat : 

• beug 0,201/kg 

• beug (schepen van meer dan 
18 m, Zuidnoorwegen) 0,431/kg 

TRAWLVISSERIJ . trawlvisserij verse vis 
1 (Noordnoorwegen) 0,531.kg 

. idem (hektreilers) 
van meer dan 200 BRT 

l 
(Noordnoorwegen) 0,911/kg 



NEDERLAND 

• Trawlvisserij met boomkor (tong, schol) •• 

• Bodemtr awl (kabeljauw, wijting, schelvis) 

• Garnaa ltrawl •• • •• 

Pelagis che trawl (haring, makreel) •• •• 

• Drijven de kieuwnetten (kabeljauw) 

• Deense zegen (in span : kabeljauw) 

• 2,42 l/kg 

• 1, 19 1/k g 

• 1' 17 

. • • o, 57 

. o, 67 

l/kg 

• Deense zegen (enkel : schol, schartong) •••• 

. o, 68 l/kg 

. o, 17 l/kg 

5. 

Zoals men ziet is het directe energieverbruik sterk verschillend. 
Over het algemeen lijken de assieve methoden minder energiever­
slindend dan de actieve methoden cf. indelin& van het vistuig op 
blz. 38). 

Het energieprobleem ziet er dus erg verschillend uit voor de 
diverse vloten en landen van de Gemeenschap. 

Wij wijzen erop dat er nog andere criteria dan de eenvoudige 
kwanti t~tieve maatstaf zijn om het directe verbruik te 
meten , namelijk : 

geleverde calorieën 
- het calorisch rendement 

verbruikte calorieën 

waarin de caloriewaarde van de verschillende soorten is 
verdisconteerd: 

- het economisch 
rendement : 

waarde van de aan land gebrachte produktie 

kosten van de verbruikte gasolie 

waarin rekening wordt gehouden met de handelswaarde van de 
vangst. 

2. INDIRECT ENERGIEVERBRUIK 

Bij e en analyse van het energieprobleem in zijn geheel moet 
eveneens rekening worden gehouden met het energieverbruik dat 
noodzakelijk is in de stadia voor en na de produktie : scheepsbouw, 
ijsfabricage, vervaardiging van vistuig, verwerking en distributie; 
al deze activiteiten verbruiken ook energie in diverse vormen. 
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Uit het onderstaande gekwantificee rde voorbeeld blijkt dat 
dit verbruik belangrijk is : 

VOORBEELD (1 ) Benodigde energie voor een jaar bedrijf van een 
stalen treiler van 24 meter 

BOUW VAN HET VAARTUIG 

Benodigde energie : 9.800 GJ (2) of 21 5 ,0 ton gasolie 

Afschrijving berekend over 15 jaar 

Benodigd.e energie = 14,3 ton gasolie per jaar 

VISTUIG 

IJS 

Benodigde energie 
voor de vervaardi­
ging van het door 
het vaartuig ge­
bruikte vistuig 
voor een jaar = 
1. 399 GJ 

Jaar]jjks v~rbruik 

23,0 tem casolie l'cr jaa:r· 

140 ton 20, 7 GJ = 0,5 ton gasolie 1)~1· jaar 

DIRF.CT V~ ~HBHUIK 

Ga~:;o lj evt::1·lH"uik in 
een jaar 210 ton 11asolie :per jaar 

TOT.AAL 252,8 ton i:,c:•.1.'1olj e per jaar 

Dil; totaal noemt men de totale benodigJe energie ( Gross 
Energy Ileq_u i remen t), waarin <lirect en indirect (al thans gedeeltelijk) 
verbruik dat nodig is voor de produktie en de distributie van de 
vis zijn sarnen c;eteld ( 3). 

(1) Ovorgenomen ujt "Fi sh behaviour, selectivity and. enercy in 
fish capture" E.J. DE BOER 1980 

(2) 1 Gir;ajoule = 10 9 joule en 1 ton gasolie = 45,6 GJ 

(3) Ook het enercieverbruik voor verwe rkine en distributie van 
de gevangen vis zou in dit voorbeeld meegerekend moeten zijn. 
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C - DOELSTELLING 

De voorgaande beschrijving van de stano van zaken toont 
duidelijk dat het enerc;-ieprobleem in de visserij diverse aspecten 
heeft. 

± De visserij als geheel verbruikt veel energie. Om het totale 
verbruik te beperken zijn een aanpak op diverse niveaus en 
coördinatie in het kader van een nationaal en een communautair 
visserijbeleid nodig. 

± Beperking van het verbruiK op de schaal van de afzonderlijke 
vaartuigen is weliswaar een doel op zichzelf, 111aar moet tevens 
wor1]en ingepast in het streven naar een hetere algemene renda­
biliteit van deze vaartuigen. 

Verbetering van het beheer van de visbestanden en van de 
afzet zal dit doel evenzeer dienen als beperking van het brand­
stofverbruik. Is het niet juist door de bestanden en de markt 
beter te beheren dat een rationeler gebruik van de vaartuigen 
mogelijk wordt, hetgeen op zijn beurt tot verminderine van het 
energieverbruik kan leiden ? 

Om in de visserij energie te besparen moet dus ni~t alleen 
het produktie-apparaat worden verbeterd, maar moet het ook anders 
worden gebruikt, op een wijze die meer op de beschikbare hulrbronnen 
is afgestemd en die in economische opzicht rationeler is. 

In dit document wordt achtereenvolgens op deze diverse punten 
ingegaan. 



VERBETERING VAN HET 

PRODUKTIE-APPARAAT 

8. 
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A - DE SCHEEPSROMP 

Een varend schip moet een combinatie van weerstanden 
overwinnen, die het brandstofverbruik beïnvloeden. Er is al 
grote vooruitgang gemaakt, zowel voor de algemene vorm als 
voor het onderhoud van de scheepsromp. 

·--".--

0 
<O 

._._.. - - ......____,_ . ... .. ·- -

} 

WEEHSTAND TOE 'l'E SCHTIIJVEN 
AAN DE LUCHT 

(Functie van de snelheid 
en de grootte van de 
bovenbouw) 

WEERSTAND VAN DE GOLVEN 

(Functie van de lengte aan 
de waterlijn en van de vorm 
van rle romp) 

WEERSTAND, 'I'OE TB; SCH!UJVEN 
AAN ACCESSOIHES 

WEERSTAND, TOE TE SCHRIJVEN 
AAN WRIJVING VAN DE ROMP 

(Roer~ kiel, slingerkiel, 
enz.) 

(neemt sterk toe naarmate 
de aangroeiingen aan de 
romp zich uitbreiden) 

1 - SCHEEPSROMPVOHMEN 

De vorm van de romp van een vissersvaartuig is altijd 
het resultaat van een compromis tusaen : 

• het beoogde gebruik (aard van de soort of soorten visvangst 
tl.ie met het vaartuig worden beoefend, 

• het voortstuwingsap1araat 
krach t 

verl angde snelheid en trek-

• de veiligheid van het vaartuig. 

Dit is een zeer complex onderwerp; bij het ontwerp moeten een 
aantal parameters in a anmerking worden genomen, waaronder de 
energiekosten; alle berekeningen moeten orden gemaakt om tot een 
optimale rendabiliteit van het vissersvaartuig te komen. 
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Een voorbeeld met betrekkine tot de inhoud van het ruiIL 
de reders verlan gen bij het maken van het ontwerp vaak een veel 
groter ruim dan voo r de werkeli j ke behoeften van de beo efende 
visvangst nodig is. Zij wil1en echter niet dat d e bo ot langer 
wordt of dat de snelheid verminderd. Dit maa kt het nodig de 
romp in dwarsrichting ruimer te maken en het vermogen ven het 
voorstuwingsapparaat op te voeren, maar onder de hui dige 
bedrijfsomstandigheden kan dit zeer duur u i tva l len. 

He t is dan ook, hoeft het no g gezegd, van primordiaal 
be lang da t de toekomst i ge zelfs tandige vissers , zelf 
va rende eigenaars als zij zi j n, opgeleid worden om 
economisch en financieel verantwoord t e redeneren, 
vooral in de ambachtelijke visserij. 

De e i sen waaraan moderne rompvormen moeten vo ldoen kunnen 
als volgt worden samengevat : 

opt i mal e breedte/lengteverhouding voor een gegeven lengte om 
een stab iele romp te verkr i jgen; 

- gro t er diepgang, ten minste achter (ter v er gemakkelijking van 
de werki ne van de schr oef); 

iedere ballast moet worden vermeden en het vrijboord moet ru im­
schoots voldoende zijn om alle reglementaire voo r s chriften na 
te komen; 

vereenvoudigi ne en profilering van de bovenbouw om de weerstand 
tegen wind te verminderen. 

In i ed€r geval kunnen alleen grondige proefnemi ngen in het 
proefàok zorgen voor verbetering van de profielen, ongeacht welk 
soort vorm men de romp wil geven. Deze proeven blijven d.uur en 
afschrijving is alleen mogelijk bij seriebouw. 

Wat innovaties betreft zij hier gewezen op de plaats die 
CATAMARANS zich jn de visserij hebben ve rworven. 

Op het ogenblik zijn prototypes in bedrijf , voor 

• de passieve visserij : sleeplijnen, automati s che beug, 
korven, 

• de trawlvi s serij. 

r . 



Voorbeeld teclmische~e'!ens voor een ca tamara.n voor passieve 
visvangs t 

Lengte 11,6 m, breedte 5,55 m 
Eigen gewicht : 6,5 ton 
Maximumgewicht met lading 9 ton 
2 motoren van 55 pk 
2 polyvalente elektrische aggregaten 
Tui gage : een genua van 34 m3 met oprolinrichting 
Een grootzeil van 25 m2 eveneens met oprolinrichting 
Oppervlakte dek : 50 m2 
Constructie : aluminium 

Voorbeeld technische gegevens voor e en catamaran voor de 
trawl visserij 

Lengte over alles 13, 85 m, breedte over alles 8,46 m 
Holle : 2,55 m 
Diepgang beladen : 1 m 
Bruto tonnemaat : 30 ton 
2 mo t oren van 215 pk, 1800 toeren per minuut 
Constructie : polyester 

De belangstelling voor de catamaran groeit d.ermate dat er 

11 • 

nu al projecten zijn voor boten van 25 à 26 meter, met één of twee 
masten voor rigide of semi-rigide zeilen. Hiervoor worden de 
volgende argumenten aangevoerd : 

catamarans hebben zeer grote dekoppervlakten en bieden dus 
ruimte voor werk van diverse aard; 

de laterale stabiliteit is uitstekend, al ziJn catamarans 
bij tegenwind zeer onderhevig aan stampen; dit kan worden 
verbeterd door i e ts te doen aan de gewichtsverdeling en de 
vorm van de rompen; 

bij gelijk vermogen zijn catamarans aanzienlijk sneller, 
tot 20 à 25 %; 

naar verluidt zou ook het energieverbruik zuiniger uitvallen 
(met name door het gebruik van de beide motoren op matige 
kracht). Dit moet noG door aanwenrling over een langere 
periode worden a.:uigetoond, voornamelijk met het gebruik van 
een gemengd voortstuwint;ss;ysteem met motor plus zeilen. 

Wat het bouwmateriaal betreft lijkt staal verdrongen door 
aluminium of polyester. Ter vergelijking : dat bij gelijke sterkte 
40 % aan gewicht kan worden gewonnen door aluminium ~e gebruiken 
in plaats van staal. 

Concluderende zij vermeld. dat de catamaran momenteel beter 
geschikt en meer rendabel lijkt voor de passieve visvangst 
(bijvoorbeeld met korven), die een groot dekoppervlak vergt. 
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2 - ONDERHOUD van de ROMP 

Naast een zo hydrodynamisch mogelijke vorm is ook de staa t 
van de romp een belangrijke factor, die van enorme invloed kan 
zijn op het brandstofverbruik. 

De wrijvingsweerstand van een scheepsromp bedraagt bij een 
vaartuig van 30 meter met een snelheid. van 11 knopen bi jna 45 % 
van de totale weerstand die moet worden overwonnen. Door de romp 
beneden de waterlijn schoon te houden kan men deze weerstand met 
10 fo verminderen, dit is 4,5 % van het totaal. 

Twee belangrijke aspecten die moeten worden gecontroleerd 
zijn 

de bescherming tegen corrosie, 

. de bescherming tegen aangroeisels. 

2.1. BESCHERMING TEGEN CORROSIE 

De corrosiewerende bekleding moet van zeer hoge kwaliteit 
zijn; zij moet waterdicht zijn en een grote dikte hebben. Dit 
werk moet door hooggeschoolde deskundigen worden uitgevoerd. 
Daarbij moet worden gestreefd naar volmaakte continuïteit van de 
beschermende laag. 

De kwaliteit van de bescherming moet zodanig ziJn dat 
reparatie van de corrosiewerende verflaag gedurende lange jaren 
overbodig is. AlJe later8 toepassingen verminderen de gladheid 
van het oppervlak, ondanks de grootste voorzorgen. Wanneer het 
als gevolg van corrosie nodig is het oppervlak te schrapen, te 
borstelen en van schilfers te ontdoen om nieuwe verf aan te 
brengen, vorrut men onvermijdelijk turbulentiezones doordat men 
de continuïteit van de beschermende film verbreekt. 

Dan begint een vicieuze cirkel : alles moet gezandstraald 
worden en er moet een geheel n:i.euw renovatieschema worden opgezet, 
wat steeds grotere kosten met zich brengt. 

Vermeld zij dat in de corrosiebescherming enorme vooruitgang 
is gemaakt door bi.j staalconstructie de volgende procédés toe 
te passen : 

• gebruik van vooraf geschilderde platen, 

• aanbrengen van een beschermende zinklaag na de assemblage. 

2.2. BESCHERMING TEGEN AANGROEISELS 

Planten en schelpdieren die zich op de romp vastzetten en 
daar aangroeien remmen de snelheid van de schepen sterk af. 
Aangroeisels zijn krachtige oorzaken van turbulent ie, want zelfs 
de zorgvuld.igste reiniging laat al ti.jd oneffenheden over . 
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13. 

Er moeten dus verven worden toegepast, die doeltreffend 
zijn en blijven. Ze zj.jn wel duurder, maar op lange termijn 
toch rendabeler : 

• 
/ 

• het vaartuig moet minder dikwijls in he droogdok en 
er verloopt dus meer tijd tussen de desbetreffende 
uitgaven; 

een goed rompprofiel wordt langer in stand gehouden. 

IJ) c U üll'°<I. 
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Snelheidsverliezen afhankelijk van de gebruikte verf tot 
bescherming tegen aangroeisels. 
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Men moet dus van het begin een verf kiezen die uit zichzelf 
een glad oppervlah vorn1t. Deze i u wel duurder in aanl: nop, •i1a<'T 

valt later aanzümlijk zu i. rüger uit. Vermindering V'ln d.e we er­
stand tij dens de vaart kan een be::Jparing aém brandstof van ci l'ca 
5 % opleveren. 

De reders die geregeld de romp in het water onderhouden, 
newen aan dat een schip geborsteld moet worden wanneer de 
snelheid met een halve knoop verminderrl is. De aangroe isels 
kunnen dan snel worden verwijderd door zacht borstelen, dat de 
verflaag niet aantast. 

Een ~oede verf die tegen aangroeisels beschermt kan vijf 
of zes keer borstelen v erdraeen en dan ka.n de tijdruimte tussen 
twee beurten van op da wal halen aanzienlijk langer zijn. 
Wanneer de chemisch niet-actief gewo r den oppervlaktelaag wo r dt 
weggehaald, is er nog een actieve, aangroeisels werende laag. 
Zulks een "heractivering" van de schildering tegen aangroeisels 
verlengt de werkingsduur. 

Al te vaak wordt het \rissersvaar tuig pas onderhouden 
wanneer het sterk vervuild is, dat wil zeggen te laa t. 

De toeneminl) van het aantal hellingen in de havens (met 
name de havens voor ambachtelijke vissersboten), uitgerust met 
rijdende la.attoestellen, zal de vissers misschien stimuler en om 
de romp van hun schip regelmatiger te laten onderhouden. 

liet schoonmaken onder water geschiedt tijdens de normale 
aanlegtijden van het schip, zonder extra ligdagen; het wordt 
gedaan door duikers, met een borstel van nylon, die boven 
water wordt aanc-edreven via een soepele kabel. Om efficiënt te 
zijn moet het onder water borstelen om de twee à drie m~anden 
geschieden. 

De opleiders moeten hun betoog illustreren met gekwa.ritifi­
ceerde studies van de produktiviteitswinst (tijdwinst +energie­
besparing) die door een geregeld onderhoud van de sche epsromp 
wordt verkregen. Dergelijke studies worden vaak verri cht door 
gespecialiseerde studiecentra, van de overheid of van particuliere 
ondernemingen. 
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B - DE VOOHTSTTJWINGSINHICHTING 

De voortstuwingsinrichting omvat 

• de motor of motoren; 

• de reductiekas t en de aslijn; 

• de schroef met vaste of verstelbare blBrlen, 

• de s tuwpijp. 

Deze in.richting moet in overeenstemming zijn met de algemene 
opzet va.n de constructie en de exploitatie van het vaartuig 
(beoefende visserijvorm). 

Hierna behandelen wij alleen vaartuigen die door diesel­
mo toren worden voortgestuwd. 

1 • KEUZE VAN DE MOTOR 

Het is de gewoonte dieselmotoren in te de l en naar hun toerental. 
Voor schee psmotoren met een vermogen van niet meer dan 100 pk kan 
de volgende indeling worden opgesteld 

langzame motoren • • 

• semi-snelle motoren 

• snelle motoren • • • • 

,( 900 t/min. 

900 à 1.500 t /min. 

;:;, 1. 500 t/min. 

Bij 500 pk komt een toerental van 1.000 t/min. overeen met 
e en semi-snelle motor, maar bij 3.000 pk met een snelle motor. 

Het toerental heeft weinig te betekenen. Van groter beJang is 
de gemiddelde snelheid van de zuiger. 

Daar de slaglengte bij snelle moto~en kJeiner is blijkt de 
zuigersnelhe id niet erg uiteen te lopen voor langzame , semi-snelle 
en snelle motoren 

. motorboring 255 x sla.gl engte 300 toerental 800 t/min. Zuigersnelh. 
8,3 m/s 

Il 220 x Il 280 Il 1000 t/min. Il 9,33 m/s 
" 230 x " 273 " 1000 t/min. " 9, 14 m/s 
" 159 x " 203 Il 1300 t/min. " 8,80 m/s 
" 150 x " 180 " 1500 t/min. " = 9 m/s 
Il 150 x " 150 " 1800 t/min. " = 9 m/s 
" 11 5 x " 105 Il 2600 t/min. Il 9, 10 m/s 

Het rendement van de voortstuwing is r echtstreeks evenr edig met 
he t toeren tal van de schroef. 

Door de werking v1:1.n de reductiekast, waarvan de verhouding 
vrij kan worden gekozen, heeft het toerental va.n de motor geen 
rechtstreekse gevolgen voor het toerental van de schroef en dus 
voor het rendement van de voortstuwingsinstallatie. 
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Het toerental van de motor zal dus worden gekozen op 
grond van andere overwegingen : verbruik, ruimtebeslag, 
gemakkelijke bediening, aankoopprijs, onderhoudskosten. Een 
oordeelkundige keuze kan voordelig zijn, inzonderheid voor de 
omvang van het visruim. 

Ter vergelijking enkele cijfers 

Lengte Gewicht 

(Motor + reductiekast) 

• Langzame motor, 430 pk, 400 t/min. 
7 cylinders 4 m 

. Semi-snell e motor, nat uurlijke 
aanzuiging 400 pk, 1250 t/min 3,27 m 6.200 kg 

• Semi-snelle motor met over toevoer 
425 pk, 1225 t/min 2, 77 m 4.065 kg 

• Snelle motor met natuurlijke 
aanzuiging 430 pk, 1800 t/min 2,85 m 3.44 0 kg 

. Snelle moto:r met overtoevoer 
400 pk, 1800 t/min 2,31 m 2.180 kg 

. Zeer snelle motor met overtoevoer 
440 pk, 2800 t/min 1,98 m 1.840 kg 

Snelle motoren vergen minder onderhoud en d.e exploitatie­
kosten van het vaartuig zijn dus ook kleiner. 

De aankoopkosten liggen lager dan die van langzame motoren. 
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1.1. SNELIE EN SEMI-SNELLE MOTOREN 

Bij de fabricage van snelle motoren is nu zoveel 
vooruitgang gemaakt dat zij qua specifiek brandstofverbruik 
even zuinig zijn als lRngzame motoren. 

De forse vermindering van het verschil in verbruik is 
toe te schrijven aan z 

het feit dat inspuitingssystemen met voorverwarmings­
kamer door systemen met directe inspuiting zijn 
verdrongen; 

de snelle verbetering van de prestaties van de 
motoren met directe inspuiting, met name door 
over toevoer. 

Voorbeeld in de klasse van 400 pk 

Vermoe;en Toerental Verbruik 

400 pk 1. 250 t/rnin 164 g/pk/H natuurlijke 
aanzuiging 

400 pk 1. 800 t/min 164 g/pk/H met over toevoer 

440 pk 2.500 t/min 162 g/pk/H met overtoevoer 
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Overtoevoer heeft de volgende voordelen 

opvoering van het rendement van de motoren doordat een aanzien­
lijk deel van de energie in de uitlaatgassen wordt terug­
gewonnen; 

verbetering van de verbranding door vergroting van het lucht­
overschot en van het spoeleffect; 

verbetering van het mechanisch rendement; 

daaruit voortvloeiende vermindering van het specifiek verbruik. 

Semi-snelle en snelle motoren bieden op het ogenblik een 
aantal voordelen uit het oogpunt van algemene rentabiliteit van 
het vaartuig. 

In de komende jaren zullen snelle motoren met overtoevoer 
ongetwijfeld algemeen ingang vinden voor de voortstuwing van 
vissersvaartuigen. 

1. 2. TWEEMO'l'ORIGE VAARTUIGEN 

Met snelle motoren kan het energieverbruik nog voordeliger 
worden gemaakt door meer dan een motor te plaatsen, althans voor 
bepaalde toepassingen • 

• Er kunnen twee identieke motoren van gelijk vermogen worden 
geplaatst, die een asoverbrenging aandrijven door middel 
van een koppelreductiekast. 

• Er kunnen ook twee motoren van verschillend vermogen worden 
geïnstalleerd : dit noemt men het systeem "Père et Fils" 
(vader en zoon). 

Het is een bekend gegeven dat het specifiek verbruik van een 
slechts gedeeltelijk belaste motor minder goed is dan dat van een 
volledig belaste motor. 
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Het specifiek verbruik 

wordt groter naarmate 

de belasting kleiner 

wor dt • 

Dieselmotoren, vooral die met overtoevoer, werken minder 
goed beneden de halve belasting : 

de verbranding is dan namelijk niet goed 

en de dichtheid van de se~nenten is geringer. 

Het kan dus oorU.eelkundig zijn het vereiste maximumvermogen 
te verdelen over verschillende motoren, zodat elk hi e rvan vrij 
hoog wordt belast ongeacht welk vermogen het vaartui.g nodig heeft 
voor het gebruik dat ervan wordt gemaakt. 



TRAWLER 

van 32 m 

Voorbeeld 
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1000 pk met het systeem "Père et Fils" ( 600 + 400) 
voor een tonijnvi sser van 32 m lang. 

Economisch verantwoord vermogen om naar de vis­
gronden te varen : 
600 pk (hoofdmotor) 

Zoeken naar tonijn tegen geringe snelheid 
400 pk (bijmo t or) en minder 

• Achtervolging van de school op topsnelheid 
1000 pk (hoofdmotor + bijmotor) 

Hierna een vergelijkende tabel met het specifiek verbruik in 
liter/uur voor een motor van 1000 pk en een systeem met hoofdmotor 
van 600 en bijmotor van 400 pk voor verschillende snelheden van 
het vaartuig. 

VERGELIJKENDE TABEL VAN HET VERBRUIK IN LITER/UUR 

VERBRUIK VERBRUIK 
in l/u i n l/u 

VOORDEEL 
Gemiddelde voor me t sys- SYSTEEM MET HOOFD-verschill ende mo- teem HOOFD- MOTOR + BIJMOTOR + toren van 1000 pk MOTOR + R.s. bij nominaal toeren- BIJMOTOR + 600 pk + 400 pk = 
t al van 600 tot R.S. 

1500 t/min. 
1000 pk bij 1800 

t/min 

Vermogen Snelheid v. s. Wet R.S.const. 
in pk in knopen schroef toerental 

188 0% 
1000 13 188 0 % 188 

(Père et Fils) 

115, 5 1,7 
"" 

113, 6 
600 12 117, 2 3,2 % (Père) 

80 1 % 74,8 400 10, 75 
82,5 10,3 % (Fils) 

44,5 8,3 % 
200 8 

46,43 13 % 41 , 09 
( Fils) 
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2. SCHROEVEN MET VEHSTELBARJ<: BLADEN 

De schroef met veri:~telhare bladen of variabe le gang nnuikt 
het op zichzelf n_iet moe·eli jk het specifieke hranrlstofverhnük 
bij maximumsnelheid van het vaartuig te verrrd nderen. 

Het eigen rendement is namelijk ni et groter dan dat van 
een naar behoren berekende vaste schroef. 

Dit schroef t,y ye is echter van beslj ~"sen<l l)elan..z1 voor de 
t otale ren tabilj_tei t van eEm vaartuig tioor(la t het volmaakt 
aangepast kan worden aan alle mogelijke väarsnelheden onderwec 
of tijdens het vissen. 

2. 1 . VEHBETERING DIE IS TOE TE SCHRIJVEN AAN DE MOGELIJKHEI-:J 011 
PERMANEN'r OVEJI HET 'I'OTALE VERMOGEN TE BESCHIYKEN 

Voo r een trawler die me t een vaste schroef is uitgerust 
moet men kiezen tussen 

Schroef di e op snelheid is 
be rekend en waarbij de pres taties 
b i j he t vissen zijn opgeoff erd 

Schroef voor tra.wlvisseri ,:j waarbij 
de pres t a t ies in vrije vaar t zijn 
opgeofferd 
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'l\rn s eno .rlo s s in g 

Bij dit schroeftype zi j n de 
1>r e sta ties minder zowel 1üj 
rte trawl via s e rij a l s b ij 
het snelvaren, maa r beide 
in mindere mate 

Schroef met vC::·r s t e l bare bladen 

Deze ma ak t het moeel ik op 
ieder ogenbl i k over het gehele 
motorvermogen t e beschikken 
door rege ling van de s chr oef­
gane en b eteken t dat tegelijk 
de presta tie s van de beste 
schroef voor trawlvisserij 
en cU e van de bnn te s chroef 
voor vrije vaart kunnen worden 
verkrege[l . 
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De installatie van een schroef me t verstelbare bladen 
berust op dezelfde overwegingen als de plaatsing van een reducti0-
ka3t. Do".cc1 ;"t z.ij voln1;ui. l<. t 0 1 : de behoeften van het vaar·tui,~ j s 
ingesteld ( rejs naar visgrondon - vissen - rn;moeuvreren ) biedt 
zij het voordee l dat steods c0bruik kan worden eemaakt van het 
vermogen dat men op een bepa.a]d moment verlanct. 

Het nodige vermogen is nameli jk nooit hetzelfde. Niet 
alleen voor de vrij e vaart en de trH.wlvisserij zijn verschillende 
vermogens nodig , maar van invloed zijn ook verschilJen die worden 
teweeggebracht doo r externP- f a c toren zoals toestand van de zee, 
kracht en r ichting va.n de wi11d , enz. Een en ander maakt het 
nodig het r endemen t en het vermogen die door de schroef wor den 
ontwikkeld flex ibel te regelen. 

Dank zij d.e sehr oef met vel"FJte lba.re bladen is het mogelijk 
zich t e beper·ken tot een motor met gerin t;er vermoe;en en dus cerin c;er 
verbruik , terwj jl men op hot trawlnet toch oen t 1·01'.k racht kan 
uitoefenen die gelijk is aan die welke met een krachtjger motor kan 
word.en verkregen. 

Voorbeeld : 

Trekkra cht op het vaste punt : 4.700 kg 
{geen stuwpijp, toerental schroef 
gelijk verondersteld) 

benodigd motorvE:Jr mo gen met vaste schroef 

• benodigd motorver mogen me t schroef met 
verstelbare bladen 

430 pk 

360 pk 

Behoudt men de motor van 430 pk, maar met een schroef met 
verste lbare bladen, dun stijgt de t rfikkracht op he t vaste 
punt van 4.700 tot 5.600 kg. 

2.2. VERBETERING DOOR OPTIMALISERING VAN HET BEDRIJF WANNEER DE MOTOR 
NIE'.r VOOR ZIJN VOLLE VEIDi!OGEN WORDT . GEBRUIKT 

Wanneer de vaarsnelheid zodanie i s dat het motorvermogen 
slechts gedeeltelijk word t gebruikt, maakt de schroef met verstel­
bare blad en het mogelijk de optimale snelheid te kiezen met inacht­
neming van het totale bedrijfsrendement waarvan rendement van de 
motor en rendement van de schroef componenten zijn. 
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Deze optimale snelheid kan op verschillende wijzen worden 
bepaald : 

• ofwel empirisch op &Tond van de met de installatie 
opgedane · ondervinding; 

• ofwel door bestudering van de karakteristieke krommen 
van de motor en van de schroef; 

ofwel kan de schroefgang automatisch geregeld z1Jn cloor 
voorprogrammering, maar dit is enkel het geval voor 
installaties met relatief hoog vermogen. 

De optimale bedrijfsgang moet telkens opnieuw worden 
bepaald, afhankelijk van de behoeften van het vaartuig; hij is een 
van de essentiële factoren voor een economisch verantwoorde 
energiebesparende exploitatie. 

Hier rijst de vraag hoe de schiJiper gebruik maakt van het 
beschikbaar vermogen : keuze van de snelheid waarmede naar de 
visgrond wordt gevaren, keuze van de soort visgrond voor de 
trawlvisserij, enz. Om de prestaties te verlieteren is het 
onontbeerli jk dat de vissers een op de technische ontwikkelingen 
afgestemde opleidine ontvangen. Dit is des te meer noodzakelijk 
daar men momenteel meer en meer overgaat op het gebruik van micro­
computersystemen aan boord; deze verschaffen alle gegevens om het 
rendement van de voortstuwingsinrichting te optimaliseren. 
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Een stuwpijp is een stalen 
ring r ond de schroef. Zij 
heeft als funct ie de schroef 
te laten werken in een zuil 
water waarvan de diameter 
iets groter is dan die van 
de schroef. De ring is 
gevormd volgens een hydro­
d.ynami sch profiel, derwijze 
dat bij hoge belastings­
coëfficiën ten een extra 
stuwdruk wordt verschaft 
bovenop die van de schroef 
alleen. 

Het monteren van een stuwpijp verbetert het rendement van de voort­
stuwingsinrichting aanzienlijk, vooral bij lage vaarsnelheden. Stuwpijpen 
dragen krachtig bij tot vermindering van het brand.stofverbruik. 

Voorbeeld bij een trekkracht va.n 4. 300 kg op het vaste punt, 
motortoerental 1.800 t/min, is het volgende motor­
vermogen nodig : 

• met een vaste schroef zonder stuwpijp, berekend voor 
vrije vaart 1 ongeveer 400 pk; 
toerental vast punt 1.430 t/min; 

• zelfde schroef met stuwpijp : 290 pk; 
toerental vast punt 1.600 t/min; 

• zelfde schroef, doch met verstelbare bladen, en 
stuwpijp : 270 pk; 
toerental vast punt 1.800 t/min. 

In dit voorbeeld levert de minder krachtige motor gelijke 
prestaties qua trekkracht bij het trawlen; de snelheid in vrije 
vaar t vermindert echter naarmate het motorvermogen geringer is 
want vo or de vrije vaart levert dri s tuwpijp praktisch nlets op. 
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400 pk 

290 pk 

270 pk 

... ... 

...... 

...... 
11 , 2 knopen 

10,9 knopen 

10,75 knopen 

In di t voorbeeld is het tijdverlies bij de vaart naar de 
visgronden en terug voor reizen van 10 à. 15 dagen onbeduidend in 
vergelijking met de talrijke voordelen die door installatie van 
een stuwpijp worden verkregen. 

De b esparing aa.n vermogen en dus aan brandstof is des te 
aantrekkelijker om de volgende redenen 

• de toegepaste elementen zijn van relatief eenvoudige 
mechanische statische opzet; 

• d.e installatie is niet a.l te moeilijk; 

• er is geen bijzonder onderhoud vereist; 

• de slijtage is niet significant mits een kathodische 
beschermine wordt aangebracht; 

• er wordt niet de mj_nste energie verbruikt; 

• de d.oor de stuwpijp teweeggebrachte extra druk wordt niet 
overgebracht op de schroefas maar rechtstreeks op het 
vaartuig zelf via de vasthechtingen van de stuwpijp. 
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4. NIEUWE ONilERZOEKSASPECTEN 

4.1. Zwa.re brandstof 

De fo rse stijging va n de brandstofprijzen i s de oorzaak 
van een aanzienlijke toename van het aandeel van àe brandstof­
kosten in de totale bedrijfskosten. Om dit aandeel te ver minderen 
moeten de i n dienst zijnde en te installeren motoren goedkopere 
brandstof kunnen gebruiken. Daarom heeft men overwogen zware 
fuel te gebruiken voor motoren met gemiddelde snelheid, aanvankelijk 
voor motoren met groot vermogen. Op het ogenblik ontwikkelen de 
fabrikanten van minder krachtige motoren (zoals die welke in de 
zeevisseri j worden gebruikt) dieselmotoren d.ie op mengbrandstof 
van tussenkwa1i tei t werken. 

De zogenaamde "fuel intermédiaire" is een mengsel van zware 
fuel en ljchte gasolie voor gebruik in de scheepvl'l.art . 

Voorbeeld : IF 30 

In een stud.ie die in Frankrijk werd uitgevoerd in 
1979 werd een tussensoort van brandstof, IF 30 
genoemd, aanbevolen. Deze bestaat uit 63 % zware 
fuel nr. 2 en 37 % DML (diese l Marine Léger) met 
een viscositeit van 30 centistoke bij 50 ° C. 

Blijkens deze studie kost IF )O, samengesteld uit 
zware fue1 van 515 fr. per ton en DML van 770 fr. 
per ton (prijs met de douanerechten) 639 fr. per 
t on. Men verge l ijke deze prijs met di e van aan het 
vaartuig geleverde DML die 910 fr. pe r ton kost. 
De besparing bedraagt ongeveer 42 ~ -

Wanneer men beslujt een goedkopere brandstof, die dus een 
hogere viscositeit bezit, te i:sebruiken moet wen erop toezien : 

- dat alle onderdelen van de inr ichting van vergelijkbare 
betrouwbaarheid zijn; 

dat de onderhoudskosten zo laag mogelijk zijn. 



De reactie van de fabrikanten van motoren geeft de 
beperkingen aan van de huidige ontwikkeling in de keuze van 
de brandstof. 

Het voornaamste beoordelingsgegeven is he t toerental · van 
de motor. Boven 900 à 1.000 t/min kan nauwelijks op een verbetering 
van betekenis worden gerekend, met name wegens de slechte kwaliteit 
van de fue l d.ie in de EEG beschikbaar is. Tot 900 t/min en zelfs 
iets meer echter biedt het gebTuik van goedkope brandstoffen 
onmiskenbaar mogelijkheden. Men dient dan de reële rentabiliteit 
van een wijziging van brandstof te berekenen, waarbij men de 
kosten van wijzigingen en aanpassingen en het duurdere onderhoud 
in aanmerking moet nemen : 

de viscositeit van de brandstof maakt voorverwarming 
noodzakelijk; voor stoppen en starten moet lichte brand­
stof worden gebruikt; de hulpmiddelen of aanvullende 
voorzieningen zijn : voorvc.rwarming met warm water, 
spiraalbuisleidingen voor voorverwarming, filter voor 
voorverwarmde brandstof, aan verwarmer gekoppelde 
centrifuge, viscositeitsmeter, warmwaterketel; 

het zwavelgehalte varieert van de ene leverantie tot 
de andere; daarom moeten speciale oliën met hoog TBN 
(Total Base Number = totale alkaliteit) worden gebruikt 
tot neutralisatie van de gevormde zuren die een bron 
van corrosie en sljjtage zijn; 

Doordat meer moeilijk te verbranden produkten worden 
gebruikt (Conradson-index) wordt de olie sterker vervuild 
en komt er meer aanslag op zuigers en cj.linderkoppen; de 
olie moet dus vaker ververst worden of de oliecarters 
moeten vergroot worden; 

in zware fuel komen vaak vanadium, natrium en nikkel voor 
en dit zou van grote invloed zijn op de injectie en de 
cili.nders. 

Vastgesteld werd dat de levensduur van het injectiesysteem, 
de cilinderkoppen en de cilinders met 15 à 20 % wordt 
verkort (slijtage vq.n de segmenten, cilindervoeringen en 
zuigerveergroeven). 

Wat zijn dan de vooruitzichten voor zware brandstof? Op het 
ogenblik moet rekening worden gehouden met de te verwachten 
ontwikkel in gen : 

" stijgine van de ko~ten van <listillatieb.randstoffen met als 
gevolg daarvan een verslechtering van de zware brandstoffen; 



• zeer beperkte mogelijkheid om gebruik te maken van zware 
brandstof of mengbran(lstof voor de semi-snelle of snelle 
motoren van de huidiee trawlers (crote bezwaren voor de 
bediening van de motoren). 

Op het ogenblik moet met alle middelen worden gestreefd 
naar vermindering van het verbruik van kostbare brandstof 
(opleiding van het bedieningspersoneel, van gezagvoerders en 
hoofdwerktuigkundigen) met name door het ontwerp van de voort­
stuwingsinrichting daarop af te stemmen en deze inrichting 
rationeel te gebruiken. 

Voor de toekomst moetén technische oplossingen worden 
gevonden die verschillen van d.ie welke op het ogenblik tl.oor 
alle constructeurs worden toegepast om een rationeel gebruik 
van op zware fuel of mengbrandstoffen werkende dieselmotoren 
mogelijk te maken. 
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4. 2. BENUTTING VAN DE VEB.LIESWARMTE 

Dieselmotoren zijn grote energieverspillers en vandaar het 
idee om de geproduceerde thermische energie die niet in mechanische 
energie wordt omgezet terug te winnen. 

De energieopbrengst va.n gasolie kan wor1ien berekend aan de 
hand van de hoeveelheid verbruikte gasolie en haar caloriewa~rde. 

Voorbeeld : een dieselmotor van 685 KW (660 pk) heeft bij volle 
be las ting een ren<lemen t van 0, 21 0 kg/kWh. Om gedurende 
een uur een vermogen va.n 1 kW te ontwikkelen verbruikt 
deze motor 0,210 kg gasolie. De ca.loriewaarde van de 
verbruikte ga solie is 45,6 megajoule/kg en het 
rendement bedraagt dus 

energierendement 
0,376 

energietoevoer 

Me er da.n 60 f., van de aangevoerde energie gaat dus 
verloren, me t name in de vorm van warmte in de uit­
laatgassen. Wanneer de motor op gedeeltelijke 
belasting werkt is het rendement nog geringer. 

' UITLAATGASSEN 
· '(SRWAHMEN DE . 

J LUCHT 
~'14% - . ·. ~ t~nod ig voor aanvullenrle 

ui tlaa energie ( turbineoplzd ing) 
~snr- . 
liezen 

11. straling (ve=a~-T (( 
ming machinekamer) 

11 11 

1.~% .verdamper 1t 1
1 

b-e-rëTding-frIS wa tel'.' 1 • . 

warming water voor 

Totale effectieve 
~nergie 30,5 % + 

a 

* 
.. 

a 0
/, v_oor. verl ve rblijve~1 · · , 

huis hou Il gebruik 

KOELWATER VERWARMT 
ZEE 

zware fuel 
voor ontdooiing vriezers 

Diagram opgesteld door De Boer 

• , 

! 

• 
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Dank zij de technolocische vooruitgang zijn verschillende 
toepassingen mogelijk om deze verlieswarmte te rug te winnen • 

• Werk ing van een s,ysteem met t urbo-compressor 

Dieselmotoren kunnen werken met natuurlijke luchtaa.nzuiging 
of van een turbo-compressor voorzien zijn. In het eerste 
geval is de luchtdruk in de cilinders die van de buiten­
a.tmosfeer; in het tweede geval leveTt een compressor lucht 
onder druk aan de cilinders. 

De compressor wordt aangedreven door een turbine die met 
de uitlaatgassen van de motor werkt. De combinatie van 
turbine en compressor wordt turbo-compressor genoemd. 

De prestatie van de turbo-compressor bepaal t de hoeveelheid 
lucht in de cilinde t· . Gestreefd wordt naar een ve r betering 
van het rendement van de verbruikte gasolie. De verhouding 
energierendement/energie-aanvoer is vee l hoger dan bij 
dieselmotoren met natuurlijke aanzuiging • 

• Produktie van warme vloeistoffen 

De ui tlaatgassen kunnen ook worden gebruikt om een met 
verlieswarmte werkend reservoir te verwarmen.Dit reservoir 
kan dienen voor de produktie van : 

- warm water voor verwarming of stoom, 

- voorverwarmde gasolie. 

Op vissersboten is slechts een beperkte hoeveelheid warmte 
nodig voor de verschillende activiteiten. Tot dusverre 
worden verwarrninesketels dan ook gebruikt in schepen met 
groot vermogen di e onder cwnstante om::;tandigheden werken 
(handelsvloot) • 

• Produktie van zoe t water 

In het koelwater van dieselmotoren is warmte opgeslagen 
die ook teruggewonnen kan worden. De temperatuur van de 
watermantel van de motor is hoog genoeg om een vacuüm­
systeem te laten werken zodat verdamping om zoet water 
te produceren mogelijk is. 

In het bijzonder vissersboten die hun eigen installatie 
voor ijsbereidlng aan boord. hebben moeten over een groot 
zoetwaterreservoir beschikken. Om dit in omvane en gewicht 
te beperken worden steeds meer vaartuigen (meestal recent 
gebouwd) uitgerust met een verdamper die ook "ontziltings­
installatie" wordt genoemd. 

Het koelwater kan ook worden gebruikt om do cabines te 
verwarmen, om zoet water voor huishoudelijk gebruik te 
leveren, om de brandstofreservoirs te verwarmen (bij 
motoren die met zware fuel werken), voor het ontdooien 
van de vriesbakken van trawlers en van diepvriezers, enz. 



4.3. NIEUWE VOORTSTUWINGSSYSTEMEN 

Windvoortstuwing komt momenteel opnieuw s t erk in de belang­
stelling. Veel technische firma's en scheepswe r ven s t uderen op 
de ontwikkeling van vissersboten met een gecomb ineerd voort­
stuwingssysteem van zeil + motor of een voortstuwingssysteem 
waarin de wind.kracht aanvullend vermogen levert door middel van 
een zuigblaas-cilinder. 

:.t Zeil + motor 

In 1981 is in Frankrij k de eerste tonijnboo t met voortstuwing 
door zeilen + motor in de vaart gebracht. Opent dit de weg 
naar daadwerkelijke energiebesparingen door middel van 
vaartuigen die speciaa l ontworpen zijn om tegelijkertijd 
zuinig en efficiënt t e werken ? 

Wij behandelen hier als voorbeeld rle "EOLE" , het eerste van 
een type vissersvaartuigen waarvan er eind 1981 nog twee in 
de vaart komen. Dit zijn polyvalente tonijnboten voor de 
beugvis s erij. Zij kunnen een zeiloppervlak van 202 m2 en 
een vermogen van 170 pk ontwikkelen. Zij hebben een lengte 
over al l es van 19,30 m; de lengte aan de wat erlijn bedraagt 
17,10 men de br eedte i s 6 m. 

Het zijn schoeners van staal, met twee masten die door middel 
van een starre verbinding verbonden zijn en een zeiloppervlak 
dat als volgt is verdeeld : grootzeil 50 m2 , fok 52 m2, 
stagzei l 48 m2, genua 104 m2. De stagzeilen zijn voorzien van 
oprolinr ichtingen. All es is ontworpen om overstag te kunnen 
gaan zonder tus senkomst van de bemanning; a l les kan via 
hydraulische bediening vanuit de stuurhut worden geregeld. 

Het vaartuig is ontworpen om zuinigheid in het energie­
verbruik te paren aan een meer evenwichtige exploitatie van 
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de visbestanden door middel van een seizoengebonden tijdschema 
voor het vissen. De EOLE begint dan ook te vissen met de 
sleepli jn op witte tonijn en gaat daarna over op het gebruik 
van kieuwnetten. De overige twee vaartuigen van hetzelfde 
type zullen worden uitgerust voor de beugvi sseri j met 
geautomatiseerde installaties, in het totaal ongeveer 2.000 
haken. 

Om een idee te krijgen van de brandstofbespa ring die door het 
gebruik van zeilen kan worden verkregen wordt hierna een 
vergel i jking gegeven tussen het verbruik van een vaartuig 
met gemengd voortstuwingssysteem en dat van een even grote 
trawler die is uitgerust voor de vangst van witte tonijn 
(met sleeplijnen). 



'lbnijnboot met gemengd voort­
stuwingssysteem 

100 dagen exploitatie tegen 
80 % van het motorvermogen 
(80 pk) gedurende 12 uur 
per dag 

verbru1k : 170 gr pk/u 

JJer dag : 
0,170x80x80~x12 u 

in 100 dagen : 

130, 56 x 100 

130,56 kg 

13 . 056 kg 
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Motortreiler voor de tonijn-
.visserij 440 ;pk 

100 dagen exploitatie tegen 60 % 
van het vermogen gedurende 12 
uur per dag 

per uag : 
o,170gx440x60%x12u 

in 100 dagen 

538,56 kg 

538,56 x 100 53.856 kg 

De besparing bedraagt dus 40.800 kg • 

Toch i s het nog te vroeg om een oordeel te vellen over de 
rentabili teit van dit soort vissersvaartuigen. Maar er is wel 
een mogelijkheid geopend die aandachtig moet worden bestudeerd, 
vooral omdat zij een aantal voordelen cumuleert : 

• gebruik van de windkracht voor de beoefening van zachte, 
weinig energieverslindende technieken : b eug, sleeplijnen, 
ki~etten , korven; 

• meer mogelijkheden tot meer evenwichtige en rationele 
exploitatie van de visbesta.nden; 

• levering van vis van hoge kwaliteit. 

ZEILBOOT VOOR DE TONIJNVISSERIJ 
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Windkracht als aanvullende voortstuwino-sener"'ie 
--------------------------------------2-----~--
Za.l men in een min of meer nabije toekomst vissersboten zien 
die zijn uitgerust zoals deze catamaran voor de beugvisserij ? 

-c:----. "___,. . .:--

1: 

/ 
/ 

/ 
. / 

" 

' . 

I n aerodynamica gespecialiseerde ingenieurs brengen :nomenteel 
opnieuw het rotorschip van FLETTNER in de actualiteit aldus genoemd 
naar de Nederlandse ingenieur die destijds werkzaam was in het 
i nstituut voor ae ro dynamica te AMSTERDAM, 

Bij dit systeem wo:cd t de windkracht gebruikt voor de voort­
s t uwing door middel van een "zuig-blaas"-cylinder die in een 
rot erende beweging wordt eebracht. In verschillende landen 
staan projecten op het getouw. Of dit binnenkort zal resulteren 
in een eerste prototype ? 



Vermelding verdient hier evenPens het toegepast onderzoek 
betreffende rigide zeilen en de aanpus3inc van dit systeem 
aan de visvanest. 

Deze zeilen besta.an in een riGide c'Jtructuur van rne t3.al of van 
plastic, geprofileerd volgens het rnotlel van een ·vliegtuig­
vleugel in vertikale stand, verstelbaar op vaste masten of 
gemonteerd op masten die draaibaar zijn. 

36. 

Het lijdt geen twijfel dat in de komende jaren grote vooruitgang 
zal worden gemaakt op het gebied van voortstuwing door wind­
kracht. De innovaties waaraan wordt gedacht zullen niet tot 
het klassieke zeil beperkt blijven. 

Om het zeil te gebruiken als voornaamste voortstuwingssysteem 
bij de visserij zal een speciale opleiding moeten worden 
verstrekt aan het bedieningspersoneel. 

4.4. VISUELE VOORSTELLING VAN HET VERBRUIK 

Een visuele voorstelline van het brandstofverbruik kan in 
veel omstandigheden een zuinii.;er 1iedienin~ van het vaartuig 
vergemakkelijken. 

Daartoe bestaan met01· :; , v2.n het De(-:r1:.;e t,n:e " con s un:eter", 
bestemd voor motoren van 450 tot 3.400 pk; deze meters worden 
op de ·brug geplaatst. Ov he t inntrumentenbord WOJ"dt het verbruik 
in lj ter 1ier uur aange.zeven nlsmede het totale verbruik in liter. 
De schaal en de reikwijdte van het aflee::opaneel zi~n afcestemd 
op het vermogen van de motor. 

De bes parineen die met dit soort instrumenten werden verkregen 
zijn dermate groot dat v GrGchilJende landen deze subsidiëren. 

4.5. VERMOGENSREGELAARS 

Op het oeenbljk worden een aantal van deze inrichtinsen op 
de markt gebracht. Ze zijn bestemd voor vaartuigen die zijn uit­
gerust met een motor met constant toerAntal en ~~ en schroef met 
variabele spoed. 

De regelaar js een toestel dat de spoed van de schroef bij 
vrije vaart automa tlsch instelt op een waarde die overeenkor~t 

met het vermogen waarbij de verhoudinc tusi:::en snelteid en brand­
stofverbruik worrl t geoptimal:i soerd. De keuze van deze waarde word.t 
bepaald door de uitrustinR. 

Met dit toestel is het mogelijk hot nominale vermogen te 
gebruiken bij het vissen, daar d.e spoed van de schroef ~eringer 
is bij het trawlen dan bij vrije va.art. 

Met deze toestellen kan naar verluidt ongeveeP 10 % op het 
verbruik worden bespaard, afhankeli jk van het vaartuig en van het 
gebruik dat ervan wordt gemaakt. 

De regeline van het vermogen is een gebied waarop in de 
komende jaren snelJe vooruitgang mag worden verwacht. 
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Wij sluiten dit hoofdstuk over de voortstuwincsinrichting 
af met drie belangrijke opmerkingen 

± Voo r een aantal viseerijvormen is er een groot verschil tussen 
het motorvermogen dat nodig is om zich te verplaatsen en het 
motorvermogen dat no dit~ is om te vüisen. De snelheitlswinst die 
door een grote1· brandstof'verbruj.J~ wordt verkregen is te 
verwaarlozen. 

Er kan veel meer worden verdiend door yer<>pilJ ing tegen te 
gaan dan door alle bes:padnessystemen sa.men. 

Bij de bestudering van dit }Junt moet men aandacht besteden 
aan de algemene opzet van de voortstuwingsinrichting. 

± De grootste voorui tgang die op het gebied van energiebesparing 
mogeli jk is houdt verband met de or.leiding van de personen die 
erbij betrokken zijn : 

• gezagvoerders, schi1ipers, stuurlieden, werl< tuigktmdigen, 
motorspecialisten, enz. 

Het zou nutteloos zijn te chnische innovaties aan te prijzen 
om de vissersboten ~uinie en efficiint te maken indien de 
inhoud van de opleidin[; niet t egel ijkertijd op de eisen van 
de tijd wordt afgestemd • 

.% Met een goede kennis van de technieken clie het energieverbruik 
omlaag kunnen brengen zal de zelfstandige visser (met name in 
de ambachtelijke visserij) beter in staat zijn om te beoordelen 
welk voortstuwingssysteem het meest doelmatig is voor een 
bepaalde tak van visserij. 

Wanneer de opdrachtgevers meer kennis van zaken bezjtten, 
zullen ook de scheepswerven betere prestaties kunnen leveren. 



C - VISTUIG 

In de laatste jaren werd op het gebied van vi stuig vooral 
onderzoek verricht door 

• opvoerine van de produktiv iteit : va,ngvermoger. , selectivi­
teit, reactie van d e vissoorten o_p het isebruj kte vistuig, 
enz • 

• verbe tering van de bedien i ng, m1.~ t name door aut oma tiserine ; 

• energiebesparende wijzigineen en techni s che innovaties. 

In dit hoofd.stuk behande len wij in het bij zond.er het l aatste 
aspect. 

Vooraf een overzicht van de verschilJende soorten vistuig 

actieve visvangst 

• sleepvistuig : sleepnetten, dreggen, s leeplijnen 

• omsluitingsnetten : alle soorten zegens 

passieve visvangst 

• zweef- en drijfnetten, alle soorten beugen, korven 

1. VERBETERING VAN HET SLEEPVISTUIG 

1.1. SLEEPNETTEN 

Het streven naar vermindering van de kosten van de aanee­
wende middelen heeft het onderzoek vooral gericht op he t beperken 
van het slepen. 

Er zijn thans in het Verenigd Koninkrijk, in Frankrijk en 
elders proefbekkens voor vistuig die het mogelijk maken toestell en 
te ontwikkelen, waarmede de vangst even groot is maar waarvan 
het slepen minder moeite kost dan het bestaande vistuie. In de 
onderzoekscentra van HULL, BOULOGNE, LORIENT, kunnen de vaklui 

• diverse types van sleepnetten onder reële werkomstandig­
heden zien; 

• proeven nemen met door henzelf ontworpen modellen van 
sleepnetten; 

• een bijdrage leveren tot het ontwikkelen van economisch 
verantwoord vistuig dat goede resultaten oplevert. 



Hierna een beschrijving van de belangrijkste vorderingen. 

Vergrot ing van de maaswijdte 

In de laatste jaren waren er twee belangrijke innovaties : 

• invoering van lijnentrawls : de lijnen zijn min of meer 
:parallel aangebracht en dienen uitsluitend om de vis op te 
schrikken maar vergroten de weerstand tegen het trekken 
niet : 
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• invoering van de pelagische of semi-pelagische trawl met zeer 
grote mazen in het voors.tuk (tot 8 meter) 
de trillingen van deze grote mazen st1nen de vis in d.e richting 
van d.e kuil van het not ( 1); zij jac;en cle vis op en bewerken dat 
het vaartuig minder weerstand ondervindt om vooruit te komen. 
Bovendien is men erin geslaagd de lengte van de pezen bij een 
zelfde trekkracht bijna twee keer en de werkzame oppervlakte 
van de visnetten dus bijna vier keer zo groot te maken. 

De lijnentrawls ZJJn onmiskenbaar doeltreffend gebleken 
onda.nks de rela·tief grote afstand tussen de lijnen; een combinatie 
van grote mazen en lijnen lijkt dan ook tot de mogelijkheden te 
behoren. 

Momenteel blijft er één belangrijke vraag : wat is voor een 
doelmatige werking van het sleepnet de optimale verhoudine tussen 
d.e verschillende maasgrootten ? Een aantal teams van onderzoekers 
verricht op het ogenblik waarnemingen onder water tijdens het 
vissen (en deze handelingen wor·den op video opgenomen); aldus zal 
men meer inzicht krijgen in het gedrag van de vissen op de 
verschillende hoogten van de trawl. 

Wij verwijzen de lezer in dit verband naar de studies in 
uitvoering en naar de recente publika.ties van de onderzoeks­
teams voor een omstandige toelichtinc op de technische 
vernieuwingen op het gebied van maaswijdte (inlichtingen 
kunnen worden verkrègen liij de onderzoeksinstituten). 

(1) Betreffende dit punt kan nuttige informatie worden gevonden 
in het document "Fish behaviour, selectivity and energy 
in fish capture", van de heer E.J. de BOER, Rijksinstituut 
voor visserijonderzoek te Ijmuiden. 
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Hulpstukken 

Het gebruik van hydrodynamische scheerborden (vliegtuig­
vleugelprofiel) verminderd de weerstand tegen het varen zonder 
te schaden aan de eigenschappen die nodig zijn om goed te 
trawlen. 

Voor een goed rendement moet het verlangde openhouden van het 
net worden verkregen door hydrodynamische krachten in plci.ats 
van door wrijvingskrachten. 

Door ook de e:tand van de panelen ten opzichte van de bodem 
oordeelkundig in te stelJen kan de weerstand met wel 10 à 15 % 
worden verminderd. 

- Nieuw kabelmateriaal 

Dank zij d.e nieuwe syn t hetische textiel vezels is men er in 
geslaagd een aantal lijnen te ontwikkelen die tot 60 à 65 % 
lichter zijn dan kabels van roestvrij staal en die desondanks 
bij geringere diameter even sterk zijn. 

Span trawl visserij 

Deze vistechniek bestaat erin dat twee treilers een pelagische 
of semi-pelagische trawl met grote openjng voorttrekken. 

Blijkens een studie van hot ISTPM (F) verbruikt men t;1et de 
spantrawltechnjek 0,3 .'.!. 0,7 liter gasolie om 1 kg vis te vangen 
terwijl dit bij alleen opererende vaartui~en 1 il 1,5 liter/kg is. 

Een kleiner brandstofverbruik gepaard aan goede resultaten met 
vistuig met groter vermogen geeft uiteraard een voordelig 
rendemento 

Om de waarde van een dergelijke vistechniek correct te kunnen 
meten moet men over vergelijkende rentabiliteitsstudies 
beschikken. 

1. 2. ZEGENS 

De ze gens ZlJn in de loop de .r léi.atste jaron voortrlurend 
groter geworden (tot 400 m voor netten voo!' de sardinAvangst en 
2.000 m voor tonjjnnetten). 

Van de recente energiebesparende innovaties vermelden wij 

de proeven met zegens met zeshoekige mazen (Noorse studies) om 
te bereiken dat het net sneller zinkt; 
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toevoeging van stroken met grote mazen in de onderste delen 
om de hoogte te vergroten zonder dat het trekken bij het 
binnenhalen moeilijker wordt. 

Ove r d.i t onderwerp zijn tal van studies aan de gang. De 
opleiders dienen contact te houden met de onderzoekscentra 
om· van de lopende werkzaamheden te profiteren. 

Deense (of Schotse ) zegen 

Dit is een relatief zuinige technjek. 

Op de volgendè bladzijde treft men een schema tische voorstelling 
aan van de verschillende visatadia volgens de Deense praktijk 
(onlangs ook in de Bondsrepubliek Duitsland uitgeprobeerd). 

De sleepkabels, die wel een of twee mijl lang kunnen zijn, zijn 
doorgaans vrij dik en met lood of anderszins verzwaard; tijdens 
de manoeuvre slepen zij over de bodem en jagen zij de vis op in 
de as van de zegen. Met deze techniek kunnen bodemvissen worden 
gevangen van de nagenoeg cirkelvormige zone die aldus wordt 
bestreken. 

De Deense zegen kan worden gebruikt tussen rotspunten waar het 
vissen met een trawl op enkele moeilijkheden zou stuiten. 

Deze vistechniek is economisch om de volgende redenen : 

• op de plaats waar wordt gevist kan de machine lanezaam 
draaien; 

• er zijn minder hulpstukken nodig. 

Volgens Engelse gegevens : 

brandstofverbruik in kg/dag per ton vis 

• trawlvisserij met één vaartuig • • • • • • e 33,7 

• Deense (of Schotse) zegen . . . . . 14' 1 
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Uit "lnforrna tionen für il ie Fischwirtschaft" 1980 nr. 4 

Ter afsluitine va n dit hoofdstuk WlJZen wij erop dat de 
technische innovaties in de visserij ingevoerd werden om 
de bedrijfskosten te verminderen of om werk te sparen. 
Zij mogen in geen geval aanlei r1ing geven tot een onge­
ordende exploitatie v~1 de visbestanden. 
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De problemen in de visserijsector mogen dus niet los van 
elkaar worden op/Jelost. Een algehele visie is noodzakelijk, 
met name om tot een rationeel beheer en een rationele 
exploitatie van de voorraden te koinen. Mede daarom verdieneii 
passieve vistuigen te worden bevorderd. 
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2. BEVORDERING VAN HET GEBRUIK VAN PASSI EF VISTUIG 

Korven , beugen , staande netten enz. zijn rij u itstek zuinjg 
in energieverbruik. 

In het kader van een bele id tot instandhouding, rationee l 
beheer en rationele exploitatie van de visbestand en is het dus 
van belang aan deze passieve tuigen bijzondere a;:i,ndacht te 
besteden. Om ze te bevorderen moeten zij produktiever worden 
gemaakt. 

2.1. KORVEN 

In verband met het streven naa r ontwikkebnt; van de "zachte 
vismethod en " zij gewezen op de a11.n de gang zj jnde onderzoekingen 
om korven toe te passen voor de vanest va n rd euwe soorten. Zo 
zijn er 

- grote viskorven, 

pelagische viskorven, 

korven voor de vi svangst in d iepere wa t eren . 

Voorbeeld la.ncoestines wordeu wel r:ie t t Te ilne ttcn gevist, maar 
dit kan ook geschi8den me t behulp van korven volcens in 
een No orwegen a l e;ebruikte technjek. . 

2.2. BEUGEN 

Door de mechanisatie van ue boue; is een ouue vis techniek 
thans opnieuw lonend ~e rnac~k t. 

De mechanisa tie vergemakkelijkt de volgende verrichti~Gen 

het azen va.n t1 e h:u1ken en het viP. r en vr-i.n de kahel , 

het inha len van de l i jnen en het va n 1le haak doen <r:in 

1le v ls, 

het ve.rwij1lere11 van 1l c aasrc0u tcn eu het !.3Chnonmaken 
van de haken, 

het wassen en opslaan van de lijnen . 

Automa tische systemen om h::i.ken t e a.zen hebben e en c.9.p:o.ci tei t 
van 60, 100 en zelfs 200 haken per minuut. 

Er zijn momentee l diverse systemen op de markt. Wij noemen 
hierna. 

• het Autoline-:.:iys teem van Mus t ;=td (Noorwegen) 

• he t Britse ri.Y::itef'lm v.~m 1le White Fi s h Authnrit.Y 

• het door Marco ontwor·pen AmeL·ikH.:tmrn 111.'.ltei' ia:tl. 
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Een beugvissersboot 
is uitgerust kan 20.000 à 
een bemannine van 10 à 12 
volgens rle Noorse cijfers 
van leng en lom, 30 h 40 k(S 
kabeljauw en 45 à 55 kg per 
haai. 

van 35 m rlie met het systeem Autoline 
35.000 haken per 24 uur uitzetten met 
rnan. De gevangen .hoeveelheden zijn, 

15 kg met 100 haken voor de vangst 
per 100 haken V:.>l)r dö vangst van 
200 haken voor de van&st van doorn-

In de kustwateren komt de produktie rran een boot va11 
10 à 12 m die met dit systeem is uitgerust, met dr ie 
bemanningsleden die hoofdzakelijk op wijtinrr en len~ vissen, 
op 125 kg per aian en per dae. In de Ierse zee komt men voor 
leng en doornhaai op 160 kg IJer rnan en per dae. Bij de Lofoten 
(Noorwegen) wordt in de kaheljauwvangst 300 kg per man en lJer 
dag bereikt. 
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Deze r.iechanisatie van de beugvisserij heef t de volgende 
voordelen opgeleverd : 

vergroting van de veiligheid, 

vermindering van het werk van de bemann ing, 

opvoering v1:tn de produktiviteit, zodat 1~e beugvisserij 
een concur re r end e vjsserijvo rm is geworden, dermate uat 
vrij grote vaartui gen (meer dan 20 m) daarvoor worden 
uitgerust. 

2.3. STAANDE NETTEN 

De visserij met staande netten heeft we in .i.g motorver:nogen 
nodig en is vrij s electief zodat zij concurrerend b l ijft, zeker 
nu nieuwe technieken in toepass ing worden gebeacht. 

Als voorbeeld vermelden wij de visserij me t ·narnetten, die 
vooral in Denemarken word t beoefend. Dit zijn ne tten die op de 
bodem worden verankerd, voornamelijk a::i.n wrakken om voordeel te 
trekken van de visrijkdom 1lie daar wo:r·[l t :-i.an~et :~offen. De netten 
bestaan uit rechtopstaande s troken van .I'oly propy l een (of van 
polyam:i.d_e-mono filarnenten) die~ met v ee l speling ·:1orclen geassembleerd. 
De bovenpees is van dr:ijvers voorzien en de onderpees is ve:czwaard 
met stalen ringen. De vi ssen r :'l.ken v ürwarrl in d e vouwen van het net 
en daarom niet hij cle kieuwdeksels vastgehouden . 

Met deze methode kan worden gewerkt in zon es waar geen 
trawls kunnen worden gebruj.kt. 

3. ELEKTROVIS.SERIJ 

In de huidige energiesituatie is het diens tig een overzicht 
te geven van de voo ·ruitzichten voor de elektrovi sseri j . 

Al zeer vroeg hebben onderzoekers er aan gedach t gebruik 
te maken van de invloed van een elektrisch veld op de vissen. 
Al in 1863 werd een Bri t s octrooi toecekend a an een zekere Isham 
Baggs. Pas na. 1950 echter hebben ond erzo•Jk.e rs concreet ::v"'n 
toepassingen in de zeevisserij gedacht. 

Wij vermelden slechts twee technieken waarover toegepast 
onderzoek wordt verricht en die wellicht actueel k1mnen worden in 
verschillende landen (1) 

- de eerste techniek betreft bodemvis; 

de tweede wordt overwogen voor de vangst van pelagische 
vissen. 

(1) "La pêche électrique en mer", H. Le MEN - artikel in 
"Pêche Ma.ritirne". 



).1. DE BOOMKOR MET ELEK'l'RODEN 

De boomkor wordt in hoofdzaak gebruikt voor de vangs t 
van platvis en garn::1.al. Het is de bedoeling de die.ren uit he t 
zand op te jagen om ze te kunnen vangen. 

Op he t ogenblik worden daartoe vbbr de kor en dwars op 
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de vaarrich ting zware l< ettingen gespannen, die men "wekkers" no emt. 
Het vis tuig ka.n dan zeer zwaar worden. Een boomkor die tl.oo r een 
moderne Nederlandse treiler van 1200 pk wordt gesleept weegt 
circa 5.300 kg {volgens Boomstra : - "The application of 
electrical stimulation in fisheries") •• 

Hetze lfde effect kan echter worden verkregen met behulp 
van lichte elektroden, voor de opening van het treilnet 
geplaatst en zodoende in de vaar:rich~ mP-egesleept. De elektrische 
impulsen met fa.ge frequentie brengen hetzelfde effe ct tewe t:g als 
de wekkers. In bepaalde geval1en wordt een zekere selectiviteit 
bij de vanest waarg,momen. 

_...@ ~--::::=-::::::;-! --~; 
.L slof 

bou.rrelet 

@ 

© 

Boombor 

"" 

elektroden 

A. profielaanzicht; îl. Bovenaanzicht van een boomkor 
met wekkers; C. Bovenaanzicht van e en boomkor met 
elektroden. 



Deze werkwijze is uitvoerig bestudeert door Stewart in 
Schotland, door Boonstra en de Groot in Nederland, door Horn 
in de Bonds republiek Duitsland en door Van den :Sroucke in 
België. 

Het is niet onvoorzichtig te stellen dat een boomkor met 
elektroden om te vissen ten minste even effectief is als een 
klassieke boomkor. 

De gewichtsvermindering van de visinricht i ng is een 
belangrijk voordeel. Vol gens de ramingen van Boonstra kan 
daardoor tot 25 % brandstof worden bespaard. He t rendement 
van een boomkor 1.s bovendien groter bij geringe snelheid, 
ongeveer 3 knopen, terwijl moderne trawlers bij aanzienJijk 
hogere snelheden werken. 

3.2. VISSERIJ 1IBT KUNSTLICHT, ELEKT RISCH VELD EN ZUIGPOMP 

Deze techniek is besturleerd in het ISTPM (zje de werk­
zaamheden van G. Kure - Frankrijk). 

Bij deze vis techniek zijn er drie onderscheiden stadia : 

- de vis wordt aangetrokken door het licht van een ond er­
gedompelde l a mp; 

de vis word t geconcentreerd onder invloed van een 
pulserende elek' rische stroom; 
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dez ·d vissen worden door een pomp opgezogen; een lri terale 
sonde wijst aan wanneer de concent.ra tie volrl oen(l e is om 
de vangst lonend te maken. 

tl 

c 
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A - c - elektroden 
L . . L - .lainp 

p - pomp 



Deze werkwijze is opgezet voor de vangst van pelagische 
vissen die in scholen leven en positief fototroop zijn, zoals 
sardines, ansjovis, sprot, haring, enz. 

Het voordeel is dat geen netten nodig Zl.Jn en weinig 
energie wordt verbruikt. Bij een ~~pan n inL~ van 350 Volt werkt 
de a~trekking van het elektrisch veld. op de vis in een ruimte 
van circa 2. 000 m3. Het door· de elektroden opgenomen elektrisch 
vermogen bed.ra·1et 57 kW. Rekent men daarbij het vermogen voor 
andere toestellen (lamp, pomp) da.n komt men gezien het rendement 
van de verschillende energieomzettingen op een totaal van 156 kW, 
of 212 PK, dat van d~ boor<lmotor moet worden afgenomen. 

Dit vermogen komt vrij r;oed overeen met c1a.t van een 
ambachtelijke zegenvissersboot. Het is aanzienlijk minder dan 
dat van een voor de pelagische trawlvisaerij uitgerust va artuiE, 
want dit 1Jeschikt over een motor van ten minste 400 J>k. 

Bovendien is het bo s Ludee:rde ::vstPem ontworf'en orn : .. lJ.e 0n 
te fi.mctiortcrêlî W:J.nneo r nnlli ;:, d.w.z. (lat de elektroden uit­
sluitend onder spannJnc l<.onieu en dat de porn1• sl e chts heginL t o 
werken wanneer de con een tra tie va.n door he t l :i.cht aangetrokken 
vis voldoende wordt geacht. 

Nog een voordeel van deze viswiJze js dat zij zeer 
selectief is. De jonce dieren di1: door het licht worden aangetrokken 
blijven niet r·crmanent in dr-; verlichte zone, hetgeen de volwassen 
vis wel doet. 

Lage exploitatiekosten, goedE': :nogelijkheden tot automatisering: 
alleen proefnemin~en op ware schaal kunnen uitsluitsel geven. 
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De onderzoekingen betreffende vistuigen hebben 
aangetoond dat de toepassing van de onderzoeksresultaten 
aanzienlijke energiebesparingen mogelijk maakt. 

1 

Bij gesJ.eepte tuigen zijn direc te bes11aringen 
moeehjk 

wanneer men erin ~laact toestel Jen t e ontwjkkel cn 
waarmede het rendement even e;root is n1aar 
W<.1arvan het voorttrek.ken ruinder kracht vergt dan 
bij de hui<lige toestellen 

Indirecte bes1aringen zijn mogelijk door de 
bevorderine van zuiniger viswijzen. 

In dat geval is lrnt probleem tweevoudig 

de produkti vi teit van de zogeheten pas~:ieve 
tuigen (staande netten, korven, zegens, 
enz ••• ) moet worden verhoogd. 

de beriieninc moet worden vergemakkeli~kt 
vool' de r.1ensen die deze viswijzen beoefenen 
(automutiserinc vRn de beug). 



D - OPSPORING 

De verbeterinG van de s,Ystemen voor opsporj.ng en 
plaatsbepaline, die wij in dit document slechts even 
kunnen vermelden, kan worden gezien als een bron van 
besparine. Zij levert nl. de volgende voordelen op : 

- verminderin~ van de tijd die aan het opsporen 
wordt besteed, 
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grotere na.uwkeurigheden bij het opsporen en bij 
de vangst, 

betere plaatsing van de passieve vistuigen 
(beugen, netten, lrnrven, enz.). 

Nieuwe systemen zoals Thoran, Rana, Omega en 
dergelijke, satellieten en kleurHondes zijn een werkelijke 
vooruitgang. Tegelijkertijd echter rijst het l'robleem dat 
de zeelieden in deze nieuwe technieken moeten worden 
opgeleid. Simulatie-inrichtingen zijn uit di.t oogpunt 
zeker interessant. Zij blijven echter duur in aanschaf; 
samenwerking tussen meerdere opleidingscentra is dan ook 
nodig. 



51. 

Conclusie Het gehele proàuk tie-appara.a t moet coherent zijn 

Verbe teringen ZJ.Jn mogelijk voor d e afzond.er lijke delen 
die samen vaartuig en visuitrustinc vormen. 

Elk van deze onderdel en op zich zelf is voor v 1 > rbeterinl~ 

vatbaar maar he t is even be langrij Y.: dat hot appa raat in zi j n 
geheel coherent wordt opt;ezet : s chee.psl'or:ip (ma té riaal, vorm), 
motoren, hulps tukk en , t rB.nsmissie en vistui t; moeten word.en 
afgestemd op elkaa r en op de beoefende vorm of vormen van 
visserij. 

Een in de visserij gevestigde praktijk wil dat ied ere 
schipper zijn vaartuig volgens zijn eigen 011vattingen la.at 
bouwen. Hij i8 immers de aangewezen persoon om te bepalen 
welk werkt uig hij nodig heeft om z ij n vorm van vis vangst t e 
beoefenen. Maar zulks l eid t tot een i:;rote d.iver si te i t in de 
scheepsbouw en tot t echnische beslissin gen niet steeds 
economisch verantwoord zijn (overdreven uitrusting bv.) 

Een grote kostenbesparine lijkt mogelijk doo r he t poolen 
van de ondervindint; (uit praktisch en uit economisch oogpunt) 
van een ha ven of een s treek om zuinige en efficiënte eenheden 
te bepalen, afgestemcl op één of meer vormen van visserij. 

De ontwikkeling van de bouw en bedrijfsko 3ten werkt 
trouwens zulk een samenwerking in cle hanri.; op het opgenblik 
komt het dan ook vaak t o t seriebouw van 5 of 6 identieke 
boten, terwi jl toch verschillen· worden behouden op het 
gebied van interne inrichting of e-e instal lerd v ermogen. 



VOOR EEN RATIONEEL GEBRUIK VAN HET 

PRODUKTIEAPPARAAT 

52. 
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In de inleidine hebben wij erop gewezen dat grote 
besparingen mogelijk zi j n door een be ter f, ebruik van de 
vaartuigen. Op dit gebi ed k~ nog veel voorui '-B;ang worden 
gemaakt. Terwijl de technische voo ruitgang ver be tering 
van het werktuig zelf mogelijk maakt blijft er nl. nog v eel 
te doen om de organisatie van de vis :;erij°sector te 
verbeteren, hetgeen automatisch tot enereiebesparin g zou 
leiden. 

Hierna behandelen wij drie belancrijkc as}Jecten die 
betrekking hebben op de produktie-eenheden, afzonderlijk en 
collectief beschouwd. 

A - POLYVALENTIE 

Het beste middel om de exploitatie van een vaartuig 
regelmatiger te maken en zodoende de r eGtabiljteit te 
verbeteren is bet derwijze aan te pass en dat v erschillena e 
soorten visvangst en de vangst van verschillende soorten vis 
kunnen wo:::-d.en beoefend na.a r gelang van de seizoenen en de 
plaatsen waar de vis zich bevindt. 

Op die wijze kunnen de visbesta.nden 
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• beter worden beheerd door tijdelijk een bepaalde soo:::-t 
minder intensief te bevissen en 

• kan de markt beter worden georganiseerd door de aanvoer 
te diversificeren en te regelen. 

Tal van treilers worden uitgerust om het gehele jaar door 
aan trawlvisserij te doen, al is het evident dat deze viswi j ze 
gedurende vier à vijf maanden per j aar niet r endabel is (te 
weinig vis of te lage prijzen) en dat dan met voordeel met 
andere netten of met de beug zou k-unnen worden gevist. 

Om de vaartuigen polyvalent te ma.ken moet echter aan een 
aantal voorwaarden worden voldaan : 

• de boten moeten worden ontworpen om verschillende soorten 
visvangst mogelijk te maken (ontwerp en bouw van de 
vaartuigen); 

• er moet voortdurend worden ~~werkt om traditionele vis­
technieken (beug, korven, netten) te verbeteren om ze 
aantrekkelijk te houden : automatiserine, sne lheid van 
bediening, vergemakkelijking van de arbe id, enz.; 

• er moet grondiger onderzoek worden verricht om meer 
kennis te verkrijgen van de nog niet in exploitatie 
gebrachte bestanden; tegelijkertijd moet de co!Ilr.lerciële 
exploitatie van de onderzoeksresultaten worden verbete r d ; 



• de opleiding in de praktijk van de verschillende 
visserijvormen mo e t worden verbeterd; 

• de economische ke nnis van de verschillende visserij­
vormen moet worden verbeterè want de keuze voor een 
bepaald polyvalentiet~pe moet g ebaseerd zi j n o p 
betrouwbare econo ~1 ische gegevens; d e kennL3 van de 
omzet van een bepaald v a artuig is een te smalle 
basis om op een nieuwe bedrijfsvorm over te gaan 
(cf. economisch beheer van de vaartuigen blz. 56). 

B - SAMENWERKING BIJ DE EXPLOITATIE 
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In dit document moeten wij volsta1n met een korte schets 
van deze h."'.\·estie; eventuele voorstellen in dit opzicht moeten 
op de concrete situatie in een haven of streek afgestemd zijn. 

Gezien de stijging van de bedrijfskosten, inzonderheid 
de brandstofkosten, moet men de tijd die een vaartui€ aan de 
directe produktieactiviteit besteedt maximaliseren en de 
"onproduktieve" tijd trachten te verminderen. Deze omva,t 

de tijd die nodig is om de visplaats te bereiken en 
om terug te varen, 

de tijd dat het schip in de haven ligt, 

de tijd die wordt gebruikt om de vis op te sporen. 

Uit Franse, Duitse en Engelse proeven is gebleken dat 
betere coördinatie die in we.rken in groepsve rband resulteert, 
tijdwinst en energiebesparing kan opleveren. 

± ~~~-~~~-~~-~~~~~~~~~~-~~~~~!~~~~~§_!~~~~~-~~~!~~~~li~~~ 
eenheden in àe yorm van uitwisselin t; van informatie door de 
Sëhippêrs en wederzijdse bijstand en bevordering van de onderlinge 
veiligheid. ~en moet namelijk beseffen dat het individualisme 
van de schiilpers duur is. Wanneer het meer de gewoon te zou zijn 
gegevens ui~ te wisselen over de plaatsen waar men vis heeft 
aangetroffen en over de vangsten, dan zou de opsporingstijd 
verminderd kunnen worden en zou het mogelijk zijn de aanvoer beter 
te ordenen met het gevolc dat men tijdig zou kunnen ingrijpen om 
instorting van de prijzen te vermijden. Zo zouden echter "vis­
pla.nnen" per haven of per streek kunnen worden opgesteld. 

Wanneer vangstquota worden opgelegd om de visvangst te 
beperken zijn dergelijke visplannen trouwens onmisbaar om de 
vaqgstmogelijkheden billijk onder de vaartuigen te verdelen. 
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± ~~~~~~~~~~~~-~~~-~~!~~~~-~f-~~~~~~-~~~~!~~~~~-~~~~~~~~' 
die onder centrale leiding werken, is een hogere vorm van 
organisatie van de vissersvloten. Zij wordt al in verschi llende 
vormen toegepast, zoals 

• het systeem van de spanvisserij met drie treilers die 
elkaar telkens aflossen; twee treilers vissen, e en 
ervan neemt de vangsten aan boord, en de derde vaart 
terug; 

• de "vooruitgeschoven basis", welk systeem het mogelijk 
maakt de vangst van ver van hun thuishaven opererende 
eenheden sneller af te leveren; één boot vervoert de 
vangsten en de andere boten blijven langer vissen. 
Di t houdt dus in dat bemanningen tussen elke reis 
langere rusttijden krijgen of dat de bemanningen 
roteren (een deel van de .. bemannin g of de gehele 
bemanning; dit laatste impliceert dat de eenhed.en 
volledig gelijk zijn). 
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C - ECONOMISCHE BEDRIJFSVOERING VAN DE VISSEHIJ-EENHEDEN 

Daar in de visserij steeds meer kapitaal wordt geinves­
teerd moet iedere zelfstandige visser de uiterste nauwgezet­
heit in acht nemen bij zijn bedrijfsvoering, dus bij de keuze 
van de vormen en methoden van visvangst die hij bij voorkeur 
gaat beoefenen en van de produktiemiddelen waarin hij inves­
teert : deze moeten tegelijk zuinig zijn en hoge prestaties 
mogelijk maken. 

Voor de zelfstandige visser is een goede scholing in 
boekhouding en bedrijfsvoering dan ook van groot belang . ilet 
is niet de bedoeling van iedere visser een hoekhouder te 
maken. Wel moet men hem helpen om de exploitatie van een 
vaartuig even economisch te beredeneren als onverschilli g 
welk bedrijf aan wal. 

Dit geldt vooral voor de sector van de ambachtelijke 
visserij, die thans zwaar gehandicapt is door een tekort aan 
opleiding in bedrijfsvoering. 

1. BOEKHOlIDING EN RATIONELE BEPALING VAN DE KBUZE 

De ambachtelijke visser moet zijn boekhouding beschouwen 
als het logboek van zijn ondel'.'neming. De boeY.:houdinc kan hem op 
de hooete houd.en van de werkinc en de waa.racht ige eezondheids­
toestand van zijn bedrijf. Door vergelijkine met de in het 
verleden verkregen resultaten kan hij zich een oordeel vormen 
over de voordelen en de cloelma tigbeid van een "hepaald to es tel of 
een bep:i.aldc werkmethode. Doot' anll.l,yse van de to ·~ale re sul ta ten 
wordt een oord.cel op t_Srond van n :Lot alleen de aan wal (S'ebrr-u::h t e 
produktie maar voora.l :ie r cntabili t,"j L 111ogelijk. 

De zelfstandige 1TÜ1s0r heef t welisWétar ni o t a lle factoren in 
de hand. De weersomstandighHd en moet hij onde:r,:,:n.an. Al s i ndividu is 
hij onderworpen aan de wisselvalligheden van de markt. Bovendien 
ondeL'gaa t hij cle govol3en van een collec tieve ove r exploitatie van 
de visbestanden. 

Ondanks al deze be1)erkingen kan de zelfstandige visser 
tijdens de visserijperiode toch zelf rechtstreeks invloed uit­
oefenen op bepaalde posten. Het aandachtig gadeslaan van drie 
voorname posten kan hem aanwijzingen geven over de vistechnieken 
die hij moet toepassen, de teclmLrnhe aanpassingen die hij moet 
verrichten en d.e gebieden die hij bij voorkeur moet ::tandoen met 
het instrument wuarover hij beschikt (brandstof, vistuig, 
repar!'l.tias en onderhoud van het ma. ter i a.al ). Veelbetekenend is de 
verhouding tussen elk van deze 11·osten en de waarde van de produktie. 

% brandstofkosten kosten vistuig 
waarde produktie waarde produktie 

reparatie en onderhoud materiaal 
waarde produktie 
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2. GROEPSA.t'IALYSE EN BEDrUJF'SVOET:UNG 

Om de resultaten van de rekeningen en lle ve.rhou l1in~en 

met nut t e kunnen interpreteren rno (:; t rnen over vergelijkings­
punten beschikken. De vergelijking v<ln de met een zelfde 
vaartuig over verschillend e jaren verkregen resultaten maakt 
intet'essante conclusies mogelijk. Maar de vergelijking van de 
resultaten die worden verkregen me t vaartuigen waarvan de 
karakteris t ieken gelijk zijn maakt het mogelijk nog veel ve:rdcn 
reikende conclusies te trekken.' 

Groepsana lyse is een methode die in bepaald e EEG-landen 
veel wordt gebruikt om de bedrijfsvoering vèl.fl ambachtelijke 
onderneminGen te analyseren. Zij maakt het mogelijk referentie­
gegevens en normen af te leiden uit concrete re sul t.<J. ten. Om 
deze methode te kunnen toepassen moe t een aa.ntal visserij­
bedrijven aangesloten zijn bij een zelfde groepering voo r 
gemeenschappelijke berlrijfsvoe ring (vaak in c'le vorm van een 
coöperatie). Aan de hai:Hl van de boekhouding van de aangesloten 
bedrijven deelt de beheer sgroepering de vaar tui gen met gel ijke 
karakteristieken (bijvoorbeeld klassieke trawlers van gelijke 
lengte en met gelijk motorvermogen) in vol.:;ens hun jaarresultaten. 
Afhankelijk van het aantal vaar tuigen en van de b ehaalde 
resultaten kunnen subgroepen worden gevormd : koplopers, midden­
moot en heksluiters. De resultaten V3.Cl ieder vaartuig kunnen 
aldus worden vereeleken met die van de groep of subgroep waarin 
het is ingedeeld . Het is mogelijk een vergelijking te maken 
tussen vaartuigen met dezelfde karakteristieken nie verschillende 
visserijvormen beoefenen en tussen vaartuigen met verschillende 
karakteristieken die dezelfde visserijvorm beoefenen (bv. 
klassieke trawlers en hektrawlers). 

De groepering kan nl'I. enkele j a ren ondervinding aan de 
hand van de beh:'La.lde .r-esul taten normen vas t utellen voor 
verschillende onderdelen van de expl oitatie. Wanneer de ze normen 
zorgvuldi g wo.nl cn geïnterpreteerd v er tjemakke li jken zij de bedrijfs­
analyse. De door de groeperingen gereGistreerde results.t en zouden 
van bijzonder groot belang zijn voor de bedrijfspl9.nning op het 
niveau van een gehele haven. Welk v::i.a rtuigt,ype dient gezien de 
economische situatie te wo eden ontwikkeld ? Welk vaartui gtype 
blijkt op e;rund van de economische uit~angnpunten het best 
geschikt voor de gekozen visserijvorm ? Welk pakket van 
visserijvormen zou voor de vloot van een bepaalde haven en/of 
streek gehandhaafd of ontwikkeld dienen te worden ? 
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3. VOORLICHTING EN OPLEIDING 

De verspreidinG van de gegevens ovEr de gemiddelde 
resultaten die door duidelijk eed efin iecrdc eroepen vissers ­
boten worden behan.lcl zou in meer dan in één opzic!t t interessant 
zijn. 

Potentiële investeerders zouden bij het oprichten van e en 
bedrijf of bij vernieuwing van de ui t 1·ustinc betrouwbare gegevens 
kunnen verkrijgen over de concrete resultaten die werden behaald 
met vaartuigen van hetzelfde type; zod.oende zouden zij over meer 
gegevens bes chik.ken om een rationele keuze te doen. Dank zij 
de analyse van de dagelijkse functionering van zijn J>roduktie­
apparaat zou de ambachtelijke visser ook de resultaten die hij 
met zijn boot behaalt kunnen vergelijken me t die welke ond.e r 
vergelijkbare oms tandigheden met vergelijkbare boten worden 
behaald en zo zou hij zich gemakkelijke r een oordeel kunnen 
vormen over de doel t r effendheid. van zijn werkmethod1=m • 

De zelfstanihgc vissers zouden des te beter kunnen inzien 
welk voordeel zij uit een zekere doorzichtigheid van hun reële 
resultaten kunnen halen naarmate zij zelf de boekhouding en hnt 
beheer van hun ondernemingen beter belinersen. 

Weliswaar moot men niet verwachten dut e en ieder z1Jn 
eigen boekhouder wordt, mRar een enige vertrouwdheid met .de 
boekhoudings- en beheerstechnieken kan voor deze vissers 
bijzonder positief zijn. 

Ook op het gebied. van boekhouding en bedrijfsvoerinz 
moeten bijstand en advies gepan.rd gaan mt~t opleiding. 
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C 0 N C L U S I E 

Energiebesparing is op he t ocenblik e en nood z a~k voor 
de instandhouding en ontwikkeling van de v-isse r i j s ector. 

59. 

Deze besparing kan op verschillende wijze n word en 
verkre(;'en. Sommige methoden leveren slechts kle i ne be s par ingen 
op maar mogen toch niet wo.rden veronachtzaamtl ge zien de moeilij ke 
economische situatie waar in d.e visserij v<:rkeert. Ande re middelen 
grijpen veel dieper in de praktijk van het vak in. Uiteindelijk 
is een echte mentalitei tswijziging nodig, gezien de stijging 
van de kosten en de beperktheid van de vi sbes t anden. Op di t 
gebied is een belangrijke taak weggele~i voor d e opleiding. Zulks 
impliceert dat de opleiders zelf beter ee ïnforrne erd moeten zijn 
en tevens da t er op a lle niveaus n1uwer wordt sa.11engewerkt 
tussen beroepsgenoten, opleiders, onderzoekers en fabrikanten. 

Het streven naar energiebesparing is slecht s é én aspect van 
het ruimere doel dat erin bes taat de rentabilit e it van de 
vaartuigen te verbeteren. 

:t Ook op andere kostenelementen is besparing mogelijk 
(voor de industr i~le visserij bijvoorb ee l d kosten 
van het lossen van de vangsten). 

% Een andere kant van het probleem is de afzet en hier 
lijken aanzienlijke verbeteringen mocielijk op het 
gebied van kwaliteit van de produkten, spreiding van 
de aanvoer, verkoopsystemen, enz. 

Uit een complete analyse van de mogelijke OIJlos:Jingen van 
het energieprobleem in de visserij blijkt duid eli jk dat energie­
besparing, beheer van de visbestanden en organisatie van het 
eerste a ::i.nbod op de markt samen moeten worden aangepakt. 
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N.B. Bovenstaand overz:icht i s O.iJCOStelcl ter intentie van de 
instructeurs voor de zeevisserij. Het zou n.cJ.ngevuld. en 
bijgewerkt moeten wo:r<len. Het zou d ionstig zijn de 
informatie die van gemeenschappelij k nut kan zijn in 
E.E.G.-verb'.lnd te v erzamelen en te vel' ;'>ll.reiden . 




