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Woord vooraf 

In dit rapport worden hoofdlijnen van de financiële positie 
van dé kotterbedrijven beschreven, waarbij veel aandacht wordt be­
steed aan de positie van de bedrijfstak als geheel. Het uitgangs­
punt vormt de situatie in de jaren 1976 en 1977, als onderdeel 
in het geheel van de cyclus die de kottervisserij doormaakte ge­
durende de periode 1973 tot en met 1977; vanuit dit cijfermateri­
aal is voorts een verkenning verricht naar de huidige financiële 
positie van de kottervisserij. Aangezien het onderzoek is geba­
seerd op de fiscale balansen van de deelnemende bedrijven, kon nog 
niet worden beschikt over definitieve balanscijfers per ultimo 
1978. 

In het rapport wordt dieper ingegaan.op twee aspecten die het 
financieringsbee'ld van kotterbedrijven sterk domineren: het aflos­
sen op het vreemd vermogen en het nemen van investeringsbeslissin­
gen. Visserijbedrijven onderscheiden zich in dit opzicht van an­
dere bedrijven doordat er geruime tijd (5 à 6 jaar of langer) ligt 
tussen twee opeenvolgende belangrijke investeringsbeslissingen. 
Met het schip wordt in feite het gehele bedrijf vernieuwd, waarmee 
de financieringslasten voor .een lange reeks van jaren worden vast­
gelegd, g" 

Dit rapport is een vervolg op Mededeling no 1J6 "De finan­
ciële positie van bedrijven in de kleine zeevisserij". 

Den Haag, april 1980. 
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S a m e n v a t t i n g en s l o t opmerk i ngen 

1. Na de crisis in 1974 maakte de kottervisserij in het algemeen 
een gunstige ontwikkeling door. De saneringsmaatregelen die 
aan het eind van 1975 en in 1976 werden getroffen droegen in 
belangrijke mate hiertoe bij. Als gevolg van deze maatrege­
len daalde het aantal bedrijven van 427 per ultimo 1973 tot 
291 aan het eind van 1977. 
De gemiddelde rentabiliteit over het totaalvermogen voor de 
kottervisserij als geheel, bedroeg in 1973 10,6% en daalde 
in 1974 tot 0,5%; daarna steeg dit percentage tot 5,4 in 
1977 (voor een geringer aantal bedrijven). Uit voorlopige be­
rekeningen over 1978 blijkt dat de winstgevendheid in dat 
jaar nog sterk is verbeterd. Het totaal netto-resultaat voor 
de kottervisserij als geheel steeg namelijk van -ƒ 0,2 min. 
in 1977 tot ƒ 31,5 min. in 1978. 

2. De positie van het eigen vermogen werd aanmerkelijk verbeterd 
na 1974. Aan het eind van 1973 maakte het eigen vermogen 
52,3% uit van het balanstotaal van de kottervisserij als ge­
heel. Via een daling tot 45,2% per ultimo 1974, steeg dit 
percentage (de solvabiliteit) tot 62,4 voor de bedrijven die 
aan het eind van 1977 deelnamen aan de kottervisserij. 
Voor een deel werd de verbetering van de rentabiliteit en de 
solvabiliteit bereikt doordat in 1975 en 1976 de minder winst­
gevende en minder solvabele bedrijven de visserij staakten 
in het kader van de saneringsmaatregelen. Maar ook van de ge­
continueerde bedrijven verbeterde in de periode 1973 tot en 
met 1977 de rentabiliteit en solvabiliteit. In punt 9 wordt 
dit duidelijk gemaakt. 

3. De verbetering van de relatieve positie van het eigen vermo­
gen, moet hoofdzakelijk worden toegeschreven aan het her­
waarderen van de schepen wegens de stijging van de bouwkosten, 
en aan het in ruime mate aflossen van vreemd vermogen op 
lange termijn. Besparingen werden door de kottervisserij als 
geheel alleen in 1976 gerealiseerd. In 1977 was er een ge­
ringe ontsparing, hoewel het totaal ondernemersinkomen in 
dat jaar hoger was (ƒ 30,0 min.) dan in 1976 (ƒ 24,8 min.). 
De totale privé-onttrekkingen namen in 1977 echter toe van 
ƒ 20,1 min. tot ƒ 31^1 min. 
Het totaal eigen vermogen van de bedrijven bedroeg per ultimo 
1977 bijna f 250 min. bij een balanstotaal van ruim ƒ 400 
min. Per bedrijf bedroeg het eigen vermogen f 858.000, bij 
een gemiddeld balanstotaal van ƒ 1.375.000. 



4. Het vreemd vermogen op lange termijn van de kottervisserij 
als geheel bedroeg per ultimo 1977 ƒ 124,3 min. Einde 1974 
was het vreemd vermogen nog ƒ 238,8 min. Een betrekkelijk ge­
ring gedeelte van deze vermindering was toe te schrijven aan 
bedrijfsbeëindigingen in het kader van de saneringsmaatrege­
len; van meer belang waren de ruime aflossingen in 1976 en 

'1977. In 1977 was het aflossingstempo zo hoog dat bij een 
voortzetting van dit aflossingsniveau het vreemd vermogen 
op lange termijn na 4,5 à 5 jaar geheel zou zijn afgelost. 
De terugbetalingstermijn van de leningen zou dan betrekkelijk 
kort zijn aangezien het merendeel van de leningen van 1973 en 
1974 dateert. 
Het aantal bedrijven met een vreemd vermogen van meer dan 
ƒ 1 min., maakte aan het eind van 1977 12% uit van het totaal­
aantal bedrijven, tegenover 22% per ultimo 1974. Bij 53% van 
het totaalaantal bedrijven bedroeg per ultimo 1977 het vreemd 
vermogen op lange termijn ƒ 250.000 of minder. 

5. Aan het eind van 1977 had 66% van het totaalaantal kotterbe-
drijven een solvabiliteit van 50% of meer, en 15% een sol­
vabiliteit van 25% of minder. 
De solvabiliteit van kotterbedrijven hangt samen met de leef­
tijd van het schip. Normaliter neemt de solvabiliteit toe 
met het ouder worden van het schip: de in de tijd dalende 
vermogensbehoefte met betrekking tot het schip gaat immers 
gepaard met aflossing op vreemd vermogen uit vrijkomende 
afschrijvingen. Wanneer het eigen Vermogen niet aanzienlijk 
daalt, neemt dan ook de solvabiliteit vanzelf toe. 
Tegen deze achtergrond dient ook de toename in de periode 
1973/77 van de gemiddelde solvabiliteit van de kottervisserij 
als geheel te worden bezien. In 1976 en 1977 nam de gemiddel­
de leeftijd van de vloot toe aangezien slechts 1 nieuw schip 
in de vaart werd gebracht. De verbetering van de solvabili­
teit in deze jaren is dan ook niet verwonderlijk. Daarom is 
ook nog een aangepaste solvabiliteit bepaald, door in de ach­
tereenvolgende jaren de vermogensbehoefte met betrekking tot 
de schepen steeds op dezelfde noemer te brengen. Hiervoor is 
uitgegaan van de vermogensbehoefte die bestaat wanneer de 
schepen zich op de helft van hun levensduur bevinden. Deze 
aangepaste solvabiliteit steeg van 62,9% per ultimo 1973 tot 
70,7% per ultimo 1976; in 1977 trad een geringe daling op 
tot 68,5%. 

6. Voor een verdere analyse van de financiële positie zijn de 
deelnemende bedrijven (34,7% van het totaalaantal per ultimo 
1977) ingedeeld naar bedrijven met één schip en bedrijven 
met meer schepen. De eerste hoofdgroep is in vier pk-klassen 
ingedeeld, terwijl de tweede is onderscheiden in grote en 
kleine rederijen, op basis van motorvermogen van het grootste 
schip. 



Aan het eind van 1977 waren er geen opmerkelijk grote ver­
schillen in solvabiliteit tussen de afzonderlijke groepen. 
Dit percentage varieerde op dat tijdstip van 53,1% bij de 
kleine rederijen tot 74,9% voor de bedrijven in de pk-klasse 
301-600 (één schip). Alle 6 onderzochte groepen gaven een 
toename van de gemiddelde solvabiliteit te zien in 1977 ten 
opzichte van 1976. 

7. Om dezelfde redenen als beschreven in punt 5, kan de gemid­
delde solvabiliteit van de afzonderlijke groepen niet zonder 
meer vergeleken worden. Er bestaan belangrijke verschillen in 
de gemiddelde leeftijd van de schepen tussen de onderzochte 
groepen, waarbij deze leeftijd jonger is naarmate het motor­
vermogen groter is (17,9 jaar bij de bedrijven met 1 schip 
tot en met 300 pk 3,1 jaar bij de grote rederijen). Daarom 
zijn met het oog op een nadere beoordeling van de solvabili­
teit, de onderzochte groepen op het balanstijdstip ultimo 
1977 in dezelfde (denkbeeldige)- situatie geplaatst. Hierbij 
is berekend welk bedrag aan eigen middelen op dat tijdstip ge­
middeld per groep beschikbaar was'ten behoeve van de (denk­
beeldige) vervanging van het schip op datzelfde tijdstip. Met 
deze benadering wordt tevens een inzicht verkregen in de mate 
van zelffinanciering bij de afzonderlijke groepen. Tot de 
eigen middelen zijn gerekend: de boekwaarde van het huidige 
schip - de belegde en liquide middelen verminderd met het 
vreemd vermogen op korte termijn. Vervolgens is dit bedrag 
verminderd met het vreemd vermogen op lange termijn per ul­
timo 1977. Dit saldo eigen middelen is hierna uitgedrukt in 
procenten van de gemiddelde vervangingsnieuwwaarde per ultimo 
1977. In onderstaande tabel is dit kengetal opgenomen evenals 
de gemiddelde solvabilteit per groep. 

Solvabiliteit en positie t.o.v. de vervangingsverplichting, per 
ultimo 1977 

Bedr. met 1 schip Bedr.met meer schepen 
grootste schip 

Aant. deeln. bedr. 
Alle bedr.in de groep 
Solvabiliteit 
Eigen middelen in % 
van de verv. nieuww. 

t/m 
600 
pk 

29 
100 
73 

26 

601-
1100 
pk 

26 
88 
62 

33 

boven 
1100 
pk 

24 
61 
57 

38 

t/m 
1100 
pk 

8 
17 
53 

21 

boven 
1100 
pk 

14 
25 
68 

48 

In 1977 behaalden de kleine bedrijven (tot 600 pk) een renta­
biliteit van het totaalvermogen (RTV) van ongeveer 12% bij 
een gemiddelde voor de kottervisserij als geheel van 5,4%. 



Ook bij de grote rederijen lag de RTV in 1977 boven het ge­
middelde (6,2%) terwijl de bedrijven met éên schip boven 1100 
pk zich' in ongunstige zin onderscheiden met een gemiddelde 
RTV van 3%. Uit de voorlopige bedrijfsresultaten over 1978 
blijkt dat ook in dit jaar de RTV voor de schepen tot 600 pk 
het gunstigst was. In 1979 zullen de verhoudingen zich nog 
enigszins verder hebben gewijzigd ten gunste van de kleinere 
schepen, gezien de stijging van de gasolieprijs in de eerste 
helft van dit jaar met ongeveer 50%. 
Bij het vergelijken van de RTV tussen de verschillende be-
drijfstypen moeten nog twee kanttekeningen worden geplaatst. 
a. De RTV is een enigszins onzuivere maatstaf, omdat de leef­

tijd van het schip de hoogte van het kengetal beïnvloedt. 
b. De RTV is niet alleen bepalend voor het inkomen van de 

schipper-eigenaar; het berekende "deel" speelt hierbij 
namelijk ook een belangrijke rol. In 1977 en 1978 was dit 
"deel" van een volwassen opvarende in het algemeen aanzien­
lijk hoger, naarmate het motorvermogen groter was. 

Voor drie categorieën bedrijven is de ontwikkeling gedurende 
de periode 1972 t/m 1977 vergeleken: bedrijven die een nieuw 
schip lieten bouwen, bedrijven die een tweedehands schip 
kochten, en bedrijven die gedurende deze periode de exploi­
tatie van hetzelfde schip hebben voortgezet. In de uitgangs­
positie, op 1 januari 1972 hadden de "investeerders in een 
nieuw schip" gemiddeld een jonger schip dan de "investeer­
ders in een tweedehands schip" en de "niet-investeerders" (ge­
middelde leeftijd respectievelijk 4,3, 5,8 en 9,7 jaar). 
Voorts was de rentabiliteit van het totaalvermogen in het 
eerste jaar, 1972, voor de "investeerders in een nieuw schip" 
aanmerkelijk gunstiger dan voor de beide andere groepen (18% 
tegenover rond 11,5%). Het verloop van de RTV over de periode 
1972 tot en met 1977 was voor de drie groepen ongeveer het­
zelfde: in sterke mate dalend tot 1974 en een voortgaand her­
stel in de volgende jaren. Uit dit verloop van de rentabili­
teit kan worden geconcludeerd dat de bedrijven die gedurende 
6 jaar steeds met hetzelfde schip bleven varen, niet verder 
achterop geraakten ten opzichte van de bedrijven die in deze 
jaren één of meer nieuwe schepen in de vaart brachten. In 
1977 was de RTV voor de "niet-investeerders" zelfs hoger dan 
die voor de "investeerders in een nieuw schip" (6,9% tegen­
over 4,8%). Hieraan ligt de gunstige rentabiliteit van de be­
drijven met één schip tot 600 pk ten grondslag, die sterk 
zijn oververtegenwoordigd in de categorie "niet-investeer­
ders". De bedrijven die een tweedehands schip kochten hadden 
steeds eenzelfde rentabiliteitsniveau als de "niet-investeer­
ders", met uitzondering van 1977 toen de RTV voor de eerst­
genoemde groep achterbleef. 
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Uit de vergelijking van de drie groepen komen de "investeer­
ders in een nieuw schip" als de sterk expansieve bedrijven 
naar voren. Het lijkt aannemelijk dat deze groep de meer be­
kwame vissers telt die slechts betrekkelijk korte tijd met 
hetzelfde schip varen, om het daarna te vervangen door een 
nieuw groter schip (het gemiddeld motorvermogen nam voor deze 
groep toe van 692 pk op 1 januari 1972 tot 1418 pk per ultimo 
1977). De "investeerders in een nieuw schip" hebben echter 
ten opzichte van de "niet-investeerders" hun voorsprong ver­
loren met betrekking tot de rentabiliteit, terwijl ook het 
gemiddeld ondernemersinkomen per firmant zich bij de eerst­
genoemde groep ongunstiger ontwikkelde; in 1972 bedroeg het 
gemiddeld ondernemersinkomen per firmant ƒ 127.900 tegen­
over ƒ 50.800 voor de "niet-investeerders". Over 1977 waren 
deze cijfers ƒ 72.600 en ƒ 49.900. 

10. In punt 5 werd gesteld dat in 1976 en 1977 in ruime mate werd 
afgelost op het vreemd vermogen op lange termijn. Onderzocht 
is hoe in deze jaren het aflossingstempo bij de individuele 
bedrijven was. Hiertoe zijn de werkelijke aflossingen getoetst 
aan een normaal te achten aflossingspatroon. Het bleek dat 
in 1976 en 1977 83% van het totaalaantal bedrijven versneld 
of normaal heeft afgelost op het vreemd vermogen op lange 
termijn. De langzame aflossers (respectievelijk 21% en 17%) 
waren sterk geconcentreerd in de groepen 601-1100 pk en 
kleine rederijen. In 1977 kon een versnelling worden geconsta­
teerd voor de bedrijven die in 1976 behoorden tot de catego­
rie "langzame aflossers". De daling van het vreemd vermogen 
op lange termijn bedroeg in eerstgenoemde jaar 17,6% tegen­
over 6,8% in 1976. Daarbij steeg de gemiddelde aflossing 
van de bedrijven die langzaam aflosten, van ƒ 54.000 tot 
ƒ 131.000 in 1977. 

In dit in doorsnee gunstig aflossingsbeeld overtroffen de 
bedrijfseconomische afschrijvingen in het algemeen de aflos­
singen. Hierdoor kon ook bij een ongunstige tot matige ren­
tabiliteit op het vreemd vermogen worden afgelost. Aangezien 
de inflatie in het voordeel werkt van hen die met relatief 
veel vreemd vermogen financieren kon in de kottervisserij de 
kasstroom,beschikbaar voor aflossing en rente^sterk toenemen 
bij dalende financieringslasten. Deze kasstroom (netto-resul-
taatj exclusief berekende rente + afschrijvingen) was in 1977 
30% hoger dan in 1974. 

11. In het verleden zijn in de kottervisserij investeringsgolven 
opgetreden met tussenpozen van 5 à 6 jaar. In 1973/74 deed 
zich de laatste investeringsgolf voor en dus zou er in 1979/80 
weer een investeringshausse moeten optreden. Inderdaad zijn 
er op dit moment (maart 1980) 65 kotters in aanbouw of reeds 
in de vaart gekomen; in de jaren 1976 t/m 1978 werd slechts 
één nieuw schip aan de vloot toegevoegd. 
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Deze nieuwe investeringsgolf onderscheidt zich echter op 
enkele punten van de vorige investeringsgolven. Naar het 
zich laat aanzien komt er nu - in tegenstelling tot 1974 en 
1975 - geen nieuwe generatie kotters in de vaart. Voorts is 
thans de WIR-premie van kracht, die mogelijk een meer stimu­
lerende uitwerking heeft dan de voormalige investeringsaftrek-

. regeling. 
De huidige investeringsgolf is uiteraard gebaseerd op de goe­
de bedrijfsuitkomsten in 1978 en 1979 en de verwachting dat 
deze gunstige ontwikkeling zich ook in de komende jaren zal 
voortzetten. Dit laatste is echter de vraag, gezien: 
a. De voortgaande stijgingen van de gasolieprijs; 
b.De onzekerheden met betrekking tot het toekomstig EG-vis-

serijbeleid; het is denkbaar dat in de nabije toekomst 
vangstregulerende maatregelen, met een effectief controle­
systeem, van kracht worden. Dit zou zeer nadelig zijn voor 
de Nederlandse kottervissers; 

c. De overschrijding van het optima-le motorvermogen bij vele 
van de nieuwste kotters; het netto-resultaat van de kot­
ters boven 1300 pk was aanmerkelijk lager dan dat van de 
kotters van 1101-1300 pk (zie tabel 5.1). 

d. De sterke uitbreiding van de totale motorcapaciteit, waar­
door een ernstige onevenwichtigheid kan ontstaan tussen 
vangstcapaciteit en vangstmogelijkheden. 

Bij dit alles moet echter opgemerkt worden dat niet alleen 
sprake is van uitbreidingsinvesteringen; jaarlijks dient ook 
een gedeelte van de vloot vervangen te worden. Wanneer wordt 
uitgegaan van een gemiddelde levensduur van het schip van 
20 jaar, kan de "normale" vervangingsbehoefte aan het einde 
van 1978 gesteld worden op 26 schepen, met een totaal motor­
vermogen van bijna 1100 pk. Bezien tegen de achtergrond van 
deze "normale" vervangingsbehoefte duidt het totaal motor­
vermogen van de nieuwe schepen (naar schatting 85.000 pk) 
toch wel op een aanzienlijke capaciteitsuitbreiding. 

12. De.investeringsgolven in de kottervisserij hebben als belang­
rijk kenmerk, dat het correctie-mechanisme te traag werkt. 
Hierdoor ontstaat steeds het gevaar dat de wal het schip moet 
keren, hetgeen kan leiden tot een beroep op overheidshulp. 
De overheid zou de investeringen kunnen reguleren, o.a. door: 
- Een meer selectieve toepassing van investeringsbijdragen, 

bijvoorbeeld ten gunste van kleinere schepen, minder ener­
gie vergende en ook meer selectieve visserijmethoden. Ge­
zien de huidige totale motorcapaciteit in de kottervisserij 
vormt de algemeen werkende WIR-premie van 15% geen bijdrage 
tot een evenwichtige verhouding tussen vangstcapaciteit en 
vangstmogelijkheden. 

- Het instellen van een pk-stop. Dit heeft als nadeel dat te­
veel schepen zullen worden uitgerust met het maximum toe-

12 



laatbare motorvermogen. Het begrenzen van het maximum mo­
torvermogen heeft de werkgroep "Capaciteitsbeheersing kot-
tervloot" in november 1979 ontraden. 

- Het invoeren van een licentiesysteem waarbij de ondernemers 
een (verhandelbare) vergunning krijgen voor een bepaald 
motorvermogen. Het totaal motorvermogen kan dan op een be­
paald niveau worden bevroren. 

De laatste mogelijkheid lijkt aantrekkelijk, doch het is de 
vraag of er een voldoende juridische basis is voor een derge­
lijk licentiestelsel. 

13. De financiële positie van de meeste kotterbedrijven is momen­
teel gunstig tot zeer gunstig. Na het sterk winstgevende jaar 
1978 (netto-overschot in totaal ƒ 32,9 min.) bedroeg het 
eigen vermogen in 1979 gemiddeld naar schatting 68% van het 
totaal geïnvesteerd vermogen. Door het positieve verschil 
tussen de binnenvloeiende kasstroom en de verplichte aflos­
singen hebben de belegde middelen t.b.v. de toekomstige ver­
vanging, bij menig bedrijf een aanzienlijke omvang gekregen. 
De ondernemers moeten zich ervoor hoeden zich hierdoor niet 
te rijk te voelen. De vorming van belegde middelen is immers 
een normaal proces voor een kotterbedrij f, waarbij een deel 
van de vrijkomende afschrijvingsbedragen dient te worden be­
legd ten behoeve van toekomstige vervanging. Blijkens het 
feit dat per ultimo 1978 de eigen middelen gemiddeld naar 
schatting 36,5% uitmaakten van de vervangingsnieuwwaarde was 
de mate van zelffinanciering niet voldoende om te kunnen 
spreken van een in doorsnee veilige financiering bij iden­
tieke vervanging. Een verstandig ondernemersschap in de kot­
tervisserij houdt onder meer in dat sterk de nadruk wordt ge­
legd op een veilige financiering, waarbij het eigen vermogen 
een stevig stootkussen kan vormen. Aan deze veilige finan­
ciering dient een hoge prioriteit te worden gegeven in de 
kottervisserij, gelet op de toekomstige risico's genoemd in 
punt 11. 

Verwacht mag worden dat het netto-resultaat over 1979 onge­
veer op hetzelfde niveau lag als in 1978. In 1979 waren de 
voorwaarden derhalve gunstig voor een verdere versteviging 
van de financiële positie van de bedrijven. Deze versteviging 
was voor vele bedrijven zeer noodzakelijk, aangezien in de 
verliesgevende jaren niet steeds de afschrijvingen op basis 
van de gestegen nieuwbouwkosten konden worden verdiend. Het 
grote aantal kotters dat momenteel in aanbouw is geeft de 
indruk dat het belang van een veilige financiering van het 
bedrijf door menig ondernemer wordt onderschat. 
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1. De ba lansc i j f e rs voor de b e d r i j f s t a k als geheel 

1.1 Hoofdlijnen van de ontwikkelingen gedurende de 
periode 1972 tot en met. 1978 

Om een achtergrond te verschaffen voor het beoordelen van de 
cijfers betreffende het balansverloop zijn in tabel 1.1 een aantal 
algemene gegevens omtrent de kleine zeevisserij opgenomen. Uit deze 
tabel blijkt dat de jaren 1977 en 1978 gekenmerkt worden door een 
stabilisatie van de vlootinzet, zowel wat betreft het aantal sche­
pen, als het totaal motorvermogen; daarbij laten de aangevoerde 
hoeveelheid en de totale besomming een stijging zien vooral in het 
jaar 1978 (met respectievelijk 14 en 16% ten opzichte van 1977). 

De cijfers over deze beide jaren spreken meer tegen de achter­
grond van de ontwikkelingen die eraan vo'orafgingen: een sterk toe­
nemende vlootinzet (gemeten aan het totaal motorvermogen) in de 
jaren 1972 tot en met 1974, die gepaard ging met een eveneens 
sterk stijgende besomming. Hierbij moet opgemerkt worden dat deze 
toename van de vlootinzet (met 25%) geheel werd gerealiseerd in 
1973. In de drie genoemde jaren onderging de samenstelling van de 
vloot ingrijpende veranderingen: Het aantal schepen boven 1100 pk 
nam toe van 4 tot 90, terwijl het aantal kotters met een motor be­
neden 600 pk daalde van 331 aan het eind van 1972 tot 209 per ul­
timo 1974. Hoewel de vangstcapaciteit in 1974 nog aanmerkelijk 
steeg, was dit jaar in feite een jaar van neergang voor de kleine 
zeevisserij. Het omslagpunt ligt aan het eind van 1973, toen de 
gasolieprijs bijzonder sterk steeg. In het eerste halfjaar vormde 
de ongunstige prijsontwikkeling voor de aangevoerde vis een tweede 
factor, die ertoe leidde dat de netto-resultaten per schip tot aan­
zienlijk beneden de nullijn daalden. De verdere toename van de 
vangstcapaciteit in 1974 werd veroorzaakt door het in de vaart ko­
men van schepen, waarvoor de bouwopdracht was verleend vóór het 
omslagpunt in 1973. 

De jaren 1975 en 1976 worden gekenmerkt door een aanmerke­
lijke vermindering van de vlootinzet, hetgeen in overwegende mate 
het gevolg was van de door de overheid getroffen saneringsmaat­
regelen aan het eind van deze beide jaren. Deze twee saneringsron-
den hadden uiteindelijk als effect dat de toename van het totaal 
motorvermogen, als gevolg van het in de vaart brengen van 70 nieuwe 
schepen in 1974 en 1975, weer ongedaan werd gemaakt. 

Uit de boven beschreven ontwikkelingen komt als resultaat een 
duidelijke schaalvergroting van het individuele bedrijf naar voren. 
Het gemiddeld motorvermogen per bedrijf bedroeg aan het eind van 
1977 en 1978 ongeveer 1030 pk, terwijl aan het eind van 1972 een 
bedrijf gemiddeld over 570 pk's beschikte. De gemiddelde besomming 
per bedrijf steeg hierbij van ƒ 517.900 over 1972 tot ƒ 1.049.100 
in 1977 en verder tot ƒ 1.217.600 in 1978. Gecorrigeerd voor de 
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inflatie steeg de gemiddelde besomming per bedrijf echter niet in 
gelijke mate als het motorvermogen, blijkens de toename met de 
factor 1,5 over de periode 1972 tot en met 197 8. 

1.2 De totaalbalans voor de kottervisserij als geheel 
aan het eind van 1976 en 1977 

De cijfers van de totaalbalansen in tabel 1.2 zijn berekend 
uit de balansen van bedrijven die deel uitmaken van de LEI-steek-
proef 1). Het aandeel van deze deelnemende bedrijven in het totaal 
aantal kotterbedrijven bedroeg per ultimo 1976 en 1977 respectie­
velijk 32.2 en 34.7%.De deelnemende bedrijven waren in alle pk-
groepen vertegenwoordigd, zodat vanuit de gemiddelde balans per 
pk-groep de totaalbalans voor de kleine zeevisserij als geheel 
benaderd kon worden. 

Tabel 1.2 Totaalbalans van de kleine zeevisserij;uit. 1973 t/m 1977 

Debet 

Schepen(boekwaarde 
o.b.v.vervangsnieuww.) 
Vooruitbetaald op 
lopende investeringen 
Overige vastgelegde 
middelen 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide 
middelen 

Balanstotaal 

Credit 
Eigen vermogen 
Vreemd vermogen op 
lange termijn 
Vreemd vermogen op 
korte termijn 

% eigen vermogen van 
balanstot. (solv.) 
(x ƒ 1 min.) 
Nieuwb.verplichtingen 
Vervangingsnieuwwaarde 
Totaalaantal bedr. 

Ultimo 
1973 

270,4 

30,8 

39,9 
23,0 

17,9 

382,0 

199,6 

150,2 

32,2 

52,3% 

114,2 
506,6 

427 

Ultimo 
1974 

Ultimo 
1975 

(Bedragen x ƒ 

381,5 

23,7 

40,3 
26,3 

24,3 

496,1 

224,1 

238,8 

33,2 

45,2% 

46,2 
689,6 

407 

379,2 

1,5 

37,8 
24,5 

23,5 

466,5 

227,5 

207,3 

3 UI 
48,8% 

1,5 
663,1 

328 

Ultimo 
1976 

1 min.) 

325,2 

-

31,8 
33,6 

18,8 

409,4 

235,7 

149,7 

24^0 

57,6% 

-
623,2 

292 

Ultimo 
1977 

299,5 

-

41,2 
36,7 

22,7 

400,1 

249,6 

124,3 

26,2 

62,4%. 

-
659,9 

291 

1) De basis hiervan werd gevormd door de fiscale balansrapporten 
van de deelnemende bedrijven. 
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Tabel 1.2 laat zien dat de boekwaarde van de schepen veruit 
de belangrijkste balanspost vormt. Het aandeel van deze post in 
het balanstotaal bedroeg per ultimo 1976 en 1977 respectievelijk 
79,A en 74,9%. De schepen zijn gewaardeerd tegen de boekwaarde op 
basis van de vervangingsnieuwwaarde. Deze vervangingsnieuwwaarde 
is berekend door de aanschafprijzen van de schepen (excl. appara­
tuur en vistuig) te corrigeren voor de stijging van de bouwkosten 
sinds het jaar van aanschaf. Het totaal van de vervangingsnieuw­
waarde, onderaan tabel 1.2 vermeld, vormt aldus een benadering van 
de nieuwbouwkosten van de vloot op het balanstijdstip. 

De jaarlijkse afschrijving van de schepen is berekend volgens 
een dalend percentage van de vervangingsnieuwwaarde (voor het cas­
co en de motor). Op de apparatuur aan boord is jaarlijks één zesde-
deel van de aanschaffingprijs afgeschreven. De boekwaarde per 
schip die zo ontstaat is in het algemeen aanmerkelijk hoger dan de 
fiscale boekwaarde. Hierbij moet bedacht worden dat deze fiscale 
boekwaarde zeer laag kan zijn als gevolg van het toepassen van de 
vervroegde afschrijving en het verminderen van de aanschafprijs 
van een vervangend schip met de boekwinst op het verkochte schip. 

De totale fiscale boekwaarde van de kottervloot werd berekend 
op ƒ 201,8 min. per ultimo 1976 en op ƒ 177,4 min. per ultimo 1977. 
De waardering van de schepen op bedrijfseconomische basis leidde 
aldus tot een stijging van 61% (1976) en van 69% (1977) ten op­
zichte van de fiscale boekwaarde. In bijlage 1 wordt de bedrijfs­
economische boekwaarde geconfronteerd met de opbrengst van schepen 
bij tweedehands verkoop. Hieruit blijkt dat in het algemeen in de 
goede jaren de verkoopopbrengst van schepen de bedrijfseconomische 
boekwaarde overtreft, terwijl in de slechte jaren het omgekeerde 
het geval is. 

Het verloop van de totaal-balanscijfers in 1976 en 1977 wordt 
overwegend gekarakteriseerd door een dalende boekwaarde van de 
schepen, bij een eveneens dalend verloop van het vreemd vermogen 
op lange termijn; het totaal eigen vermogen nam hierbij in betrek­
kelijk geringe mate toe. Als resultaat van deze ontwikkelingen 
verminderde het balanstotaal; anders gezegd: er was sprake van een 
inkrimpende vermogensbehoefte voor de kottervisserij als geheel in 
1976 en 1977. 

Het dalend verloop van de boekwaarde van de schepen duidt er­
op dat vrijkomende afschrijvingsbedragen niet volledig werden ge­
herinvesteerd. Hierbij moet opgemerkt worden dat de daling in 1976 
mede werd veroorzaakt door het onttrekken van schepen aan de vloot 
in het kader van de saneringsmaatregelen. Gesteld kan worden dat 
in 1976 en 1977 een verouderingsproces optrad met betrekking tot 
de kottervloot. Dit komt goed tot uitdrukking wanneer de boekwaar­
de van de schepen wordt uitgedrukt in procenten van de vervangings­
nieuwwaarde. Per ultimo 1975-1976 en 1977 bedroeg dit percentage 
respectievelijk: 57,2-52,2 en 45,4. Wanneer jaarlijks eenzelfde 
percentage zou worden afgeschreven op de schepen zouden bij 50% 
boekwaarde van de vervangingsnieuwwaarde de kotters zich in door-

17 



snee op de helft van de levensduur bevinden. Doordat echter degres­
sief op de schepen wordt afgeschreven ligt dit percentage voor de 
helft van de levensduur lager (rond 40%). Hieruit valt af te lei­
den dat de kottervloot aan het eind van 1977 nog betrekkelijk jong 
was, hetgeen ook blijkt uit het percentage schepen met een leef­
tijd van 10 jaar of jonger: 67 per eind 1977 

Het constateren van dit verouderingsproces in 1976 en 1977 is 
van belang voor de beoordeling van de solvabiliteit (het percen­
tage dat het eigen vermogen uitmaakt van het totale vermogen). Uit 
de voorgaande stijging van de solvabiliteit (tot 62,4% per ultimo 
1977) zou de conclusie getrokken kunnen worden dat de financiële 
positie van de kleine zeevisserij als geheel is verbeterd in 1976 
en 1977. De solvabiliteit op zich biedt echter onvoldoende aankno­
pingspunten voor het trekken van een dergelijke conclusie. Een toe­
nemende solvabiliteit bij veroudering van de vloot kan in beginsel 
namelijk een normale ontwikkeling genoemd worden. De dalende ver­
mogensbehoefte met betrekking tot de schepen gaat dan immers ge­
paard met aflossing op vreemd vermogen uit vrijkomende afschrij­
vingen. Wanneer dan geen ernstige daling optreedt in het eigen 
vermogen, als gevolg van een sterk ongunstige rentabiliteit, neemt 
de solvabiliteit vanzelf toe. Om meer te kunnen zeggen over het 
verloop van de solvabiliteit is het dan ook nodig om dit percentage 
te berekenen bij een bepaalde, gelijkblijvende, vermogensbehoefte 
(een bepaalde ouderdom) van de schepen. Hiervoor kan uitgegaan wor­
den van de vermogensbehoefte die bestaat wanneer het schip (het 
casco, de motor en de apparatuur) zich op de helft van de levens­
duur bevinden. Wanneer deze berekening wordt toegepast voor ver­
schillende jaren wordt een goed vergelijkbare solvabiliteit ge­
meten. 

Zoals in het voorgaande werd gesteld bedraagt de boekwaarde 
op de helft van de levensduur van de onderdelen van het schip 40% 
van de vervangingsnieuwwaarde. Per ultimo 1977 kan zo een "gemid­
delde" vermogensbehoefte worden berekend van ƒ 264 min. (40% van 
de vervangingsnieuwwaarde f 659,9 min.). Deze vermogensbehoefte 
bij gemiddelde levensduur is lager dan de werkelijke vermogens­
behoefte (de boekwaarde) van de vloot per ultimo 1977. Het ver­
schil (ƒ 35,5 min.) kan nu worden gezien als vrijkomende afschrij­
vingen die (denkbeeldig) worden aangewend voor aflossing op het 
vreemd vermogen. Het vreemd vermogen en daardoor ook het balans­
totaal daalt zodoende met ƒ 35,5 min. Op grond van dit lagere ba­
lanstotaal (ƒ 364,6 min. per uit. 1977) kan nu een aangepaste sol­
vabiliteit berekend worden. Bij een gelijkblijvend eigen vermogen 
(ƒ 249,6 min. per uit, 1977) komt deze aangepaste solvabiliteit 
uit op 68,5% per ultimo 1977. 

Wanneer de aangepaste solvabiliteit op dezelfde wijze wordt 
berekend voor de totaalbalans per ultimo 1976 komt het percentage 
uit op 70,7. Dit betekent dus een zekere verslechtering van de 
positie van het eigen vermogen in 1977, wanneer wordt uitgegaan 
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van de vermogensbehoefte bij gemiddelde levensduur van de schepen. 
Deze verslechtering is niet verwonderlijk, gezien het feit dat in 
1977 voor de kottervisserij als geheel ontspaard werd (tabel 1.3). 
Ten opzichte van 1973 is deze positie van het eigen vermogen ech­
ter duidelijk verbeterd, aangezien de aangepaste solvabiliteit 
toen 62,9% bedroeg. 

Om behalve het verloop van de solvabiliteit het niveau ervan 
te kunnen beoordelen is het noodzakelijk om de positie van het ei­
gen vermogen te bezien in relatie tot de vervangingsverplichtingen. 
Er moet dan in de eerste plaats uitgegaan worden van het gedeelte 
van het eigen vermogen dat in principe beschikbaar is voor de fi­
nanciering van nieuwe schepen. Deze'mogelijkheden tot financiering 
met eigen middelen kunnen worden benaderd uit de totaalbalans. In 
beginsel is dan beschikbaar aan eigen middelen: 

a. De boekwaarde van de schepen, na aftrek van het vreemd ver­
mogen op lange termijn. 

b. De belegde, vlottende en liquide middelen, na aftrek van het 
vreemd vermogen op korte termijn. Bij deze benadering is ver­
ondersteld dat bij (denkbeeldige) Vervanging de boekwaarde 
van de schepen gelijk is aan de opbrengst bij tweedehands 
verkoop. Voorts is verondersteld dat uit de overige vastge­
legde middelen geen vermogen beschikbaar komt voor financie­
ring van nieuwe schepen. Van de mogelijkheden om hypotheek 
te vestigen op het woonhuis is dan bijvoorbeeld afgezien. 
Het aldus berekende bedrag aan eigen middelen kan vervolgens 

worden geconfronteerd met de vervangingsnieuwwaarde. Wanneer deze 
berekening wordt toegepast op de totaalbalans per ultimo 1977 komt 
het totaalbedrag aan eigen middelen voor de kottervisserij als ge­
heel uit op 31,6% van de vervangingsnieuwwaarde. Uit de balans per 
ultimo 1976 kan op dezelfde wijze een percentage eigen middelen 
van 32,7 afgeleid worden. 

Het aandeel van de eigen middelen dat de financier bij daad­
werkelijke vervanging zal verlangen zal variëren naar gelang de 
bedrijfsomstandigheden. De bekwaamheid van de ondernemer en ook 
zijn leeftijd zullen hierbij een belangrijk rol spelen. In het al­
gemeen kan toch gesteld worden dat een aandeel eigen middelen van 
ruim 30% van de vervangingsnieuwwaarde laag is; hierbij kunnen nog 
de ongunstige ervaringen met scherpe financieringen in het nabije 
verleden in aanmerking genomen worden. 

De conclusie kan dan ook worden getrokken dat per ultimo 1976 
en 1977 onvoldoende eigen middelen aanwezig waren om de vloot te 
vervangen door nieuwe, indentieke schepen. Hierbij kan de tegen­
werping gemaakt worden dat vervanging voor een belangrijk gedeelte 
van de vloot eerst betrekkelijk ver in de toekomst aan de orde 
komt. Er moet dan echter bedacht worden dat het kengetal: eigen 
middelen in procenten van de vervangingsnieuwwaarde in principe 
niet verbetert wanneer de afschrijvingen juist verdiend worden (de 
situatie van de nullijn). Alleen een voortgaande inflatie kan bij 
een dergelijk niveau van rentabiliteit de betekenis van de eigen 
middelen doen toenemen. 

19 



Een factor van belang vormt in dit verband nog het feit dat 
een niet onbelangrijk aantal ondernemers in de kottervisserij een 
tweedehands schip pleegt te kopen. Het is duidelijk dat aan hen 
minder hoge eisen zullen worden gesteld wat betreft het absolute 
niveau van de eigen middelen bij daadwerkelijke vervanging. 

•In onderstaand overzicht worden de drie besproken kengetallen 
- solvabiliteit, aangepaste solvabiliteit en omvang van de eigen 
middelen - in beeld gebracht voor drie balanstijdstippen. 

Ultimo 1973 1976 1977 
' (percentages) 

1. Solvabiliteit (eigen vermogen in 
procenten van het balanstotaal) 52,3 57,6 62,4 

2. Solvabiliteit o.g.v. de vermogens­
behoefte bij gemiddelde levensduur 
van de schepen 6.2,9 70,7 68,5 

3. Aandeel van de eigen middelen 
in de vervangingsnieuwwaarde 31,5 32,7 31,6 

Het in de tabel constant blijvende aandeel van de eigen mid­
delen bij een verbeterde positie van het eigen vermogen blijkens 
de twee andere kengetallen lijkt op het eerste gezicht merkwaardig. 
Hieraan ligt echter ten grondslag de sterke stijging van de ver­
vangingsnieuwwaarde als gevolg van het in de vaart brengen van 
grotere schepen. Door deze uitbreidingsinvesteringen trad geen ver­
betering op in de relatieve positie van de eigen middelen.. 

Tabel 1.3 Verloop van het totaal eigen vermogen in de kleine zee­
visserij (bedragen x ƒ 1 min.) 

Totaal eigen verm. op 1 jan. 
Vermogenstoename door 'herw. 
Ondernemers inkomen 
Pr ivé-opnamen 

Besparingen 
Overige vermogensmutaties 1) 

Totaal eigen verm. op 31 dec. 

1973 

171,6 
23,0 
50,9 

-41,4 

9,5 
- 4,5 

199,6 

1974 

199,6 
47,0 
8,2 

-28,7 

-20,5 
- 2,0 

224,1 

1975 

224,1 
36,4 
10,6 

-21,0 

-10,4 
-22,6 

227,5 

1976 

227,5 
13,2 
24,8 

-20,1 

4,7 
- 9,7 

235,7 

1977 

235,7 
14,8 
30,0 

-31,1 

- 1,1 
+ 0,2 

249,6 

1) Veranderingen in het totaal eigen vermogen als gevolg van: 
toe- of uittreden van firmanten, erfenissen, schenkingen en 
verminderingen als gevolg van bedrijfsbeëindigingen. 
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Uit tabel 1.3 blijkt dat de betrekkelijk geringe toename van 
het eigen vermogen in 1976 en 1977 bijna geheel werd veroorzaakt 
door het herwaarderen van de schepen. Jaarlijks wordt de boekwaarde 
van de schepen opgewaardeerd aan de hand van de stijging van de 
bouwkosten van de schepen in het betreffende jaar. Deze toename 
van de boekwaarde komt ten goede aan het eigen vermogen van de be­
drijven. In de praktijk kan de schipper-eigenaar deze vermogens­
toename ondervinden in de vorm van een opbrengst bij tweedehands 
verkoop die hoog is in verhouding tot de oorspronkelijke aanschaf­
prijs. Hierbij moet opgemerkt worden dat de tweedehandsprijzen van 
schepen op korte termijn een ander verloop kunnen hebben dan de 
nieuwbouwprijzen. 

De gunstige rentabiliteit in 1977 komt tot uitdrukking in een 
aanmerkelijke stijging van het totaal ondernemersinkomen in dat 
jaar. De privé-onttrekkingen vertonen evenwel een nog sterkere 
stijging, waardoor in 1977 in totaal bezien ontspaard werd, tegen­
over een positief spaarsaldo in 1976. Deze toename van de privé-
opnames in 1977 hing in belangrijke mate samen met de belastingbe­
talingen in dat jaar. 

Het vreemd vermogen op lange termijn is grotendeels samenge­
steld uit leningen met een vaste looptijd en een bepaald aflos­
singsschema en uit kredieten in rekening-courant. In onderstaand 
overzicht wordt een inzicht gegeven in de samenstelling van het 
vreemd vermogen op lange termijn per ultimo 1977. 

(bedragen x ƒ 1 min.) 

Leningen van banken 
Leningen van de overheid 
Leningen van familieleden 
Leningen van overige particulieren 
en leveranciers 
Kredieten van banken 

Totaal vreemd vermogen op lange 
termijn per ultimo 1977 

ƒ 
ƒ 
I I 

t l 

11 

63,0 
2,3 
6,8 

1,5 
50,7 

ƒ 124,3 

Gesteld kan worden dat het aflossingstempo in 1976 en 1977 
hoog was; in beide jaren werd respectievelijk ƒ 43,9 min. en 
ƒ 30,4 min. op het vreemd vermogen afgelost. Bij handhaving van 
het aflossingstempo van 1977 in volgende jaren zou het vreemd ver­
mogen op lange termijn in 4,5 à 5 jaar afgelost zijn. Dit is een 
korte periode aangezien het grootste gedeelte van het vreemd ver­
mogen op lange termijn werd verstrekt in de jaren 1973 en 1974. 

1.3 Spreiding van de rentabiliteit en de solvabiliteit 
bij de afzonderlijke bedrijven 

De cijfers van de totaalbalansen zijn opgebouwd uit de balans-
cijfers van de individuele bedrijven, die sterk variëren zowel 

21 



naar hoogte als naar de onderlinge verhoudingen. In de cijfers van 
de totaalbalans ontstaat een vertekening doordat bij de samenvoe­
ging de financieel sterke bedrijven de zwakke bedrijven als het 
ware gaan financieren. Bovendien zijn de cijfers van de totaal­
balans voor de kottervisserij als geheel beïnvloed door verande­
ringen in het totaalaantal bedrijven. 

. In tabel 1.4 wordt een overzicht gegeven van de ontwikkeling 
van de gemiddelde balans per bedrijf over de periode 1973 t/m 1977. 

Tabel 1.4 Ontwikkeling van de gemiddelde balans per bedrijf 

Debet 

Schip (boekwaarde 
o.b.v. verv.nieuww.) 
Vooruitbetaald op 
lopende investeringen 
Ov. vastgelegde midd. 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide 
middelen 

Balanstotaal 

Credit 

Eigen vermogen 
Vreemd vermogen op 
lange termijn 
Vreemd vermogen op 
korte termijn 

% eigen vermogen van 
balanstotaal (solv.) 
% rentabiliteit van 
totaal vermogen 
Gemidd. motorvermogen 
per bedrijf 

Ultimo 
1973 

633 

72 
93 
54 

42 

894 

467 

352 

75 

52,3 

10,6 

686pk 

Ultimo 
1974 

Ultimo 
1975 

(Bedragen x ƒ 

937 
• 

58 
99 
65 

60 

1219 

550 

587 

82 

45,2 

0,5 

841 pk 

1155 

5 
115 
75 

72 

1422 

693 

632 

97 

48,8 

2,3 

998pk 

Ultimo 
1976 

1000,-) 

1114 

-
109 
115 

64 

1402 

807 

513 

82 

57,6 

4,6 

1021pk 

Ultimo 
1977 

1029 

-
142 
126 

78 

1375 

858 

427 

90 

62,4 

5,4 

1025pk 

Per ultimo 1977 was de omvang van een doorsnee kotterbedrij f 
aanzienlijk groter dan per ultimo 1973, gemeten aan het balansto­
taal en het motorvermogen. Deze schaalvergroting van het gemiddelde 
bedrijf is niet alleen ontstaan door investeringen in nieuwe sche­
pen. 

Een factor vormde hierbij ook het feit dat de bedrijven die 
in 1975 en 1976 beëindigd werden merendeels over kleinere schepen 
beschikten. 

De gemiddelde rentabiliteit over het totaal vermogen (5,4% 
per ultimo 1977) moet laag genoemd worden wanneer dit percentage 
wordt gerelateerd aan de hoogte van de rente die over het vreemd 
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vermogen moet worden betaald (8,5 à 9% 1)). Dit betekent dat de 
intrest over het vreemd vermogen in doorsnee niet geheel verdiend 
kon worden, waardoor de rentabiliteit over het eigen vermogen 
sterk negatief beïnvloed werd. Hiertegenover staat dat in de kot­
tervisserij belangrijke voordelen worden behaald door de finan­
ciering met vreemd vermogen bij waardestijging van de schepen. 
Als gevolg van de nominaal gelijkblijvende aflossingsverplichtin­
gen komt deze waardetoename immers geheel ten goede aan het eigen 
vermogen. 

De verbeterde rentabiliteit in 1977 komt in tabel 1.5 tot uit­
drukking in een dalend aantal bedrijven in de klassen tot 10% ren­
tabiliteit. Het aantal bedrijven met een rentabiliteit van 10% of 
meer steeg in dat jaar van 16% tot 31%. In 1976 komt de rentabili-
teitsverbetering het meest tot uitdrukking in de daling van het 
aantal bedrijven met een negatieve rentabiliteit over het totaal 
vermogen (van 35% tot 22%). 

Het aantal bedrijven met een solvabiliteit van meer dan 50% 
maakte aan het eind van 1977 66% uit van het totaalaantal bedrij­
ven, tegenover 56% per ultimo 1976. Binnen de groep met een rela­
tief hoog eigen vermogen (75% of meer van het balanstotaal) waren 
de bedrijven met een kleiner schip (tot en met 600 pk) oververte­
genwoordigd per ultimo 1977. Deze kleinere bedrijven maakten op dat 
tijdstip 45% uit van het aantal bedrijven in de hoogste solvabili-
teitsklasse, terwijl ongeveer éénderde deel van alle bedrijven een 
schip tot en met 600 pk exploiteerde. 

Tabel 1.7 geeft tenslotte een inzicht in de spreiding van het 
vreemd vermogen op lange termijn per bedrijf. Het zal duidelijk 
zijn dat de hoogte van dit vreemd vermogen per bedrijf in belang­
rijke mate samenhangt met het motorvermogen per bedrijf, deze laat­
ste factor hangt weer samen met de leeftijd van het schip en daar­
mee met het tijdstip van het aantrekken van vreemd vermogen. De 
categorie bedrijven met een vreemd vermogen tot en met ƒ 250.000 
was per ultimo 1977 voor 62% samengesteld uit kleinere bedrijven, 
terwijl de categorie met een vreemd vermogen boven ƒ 750.000 voor 
72% bestond uit bedrijven met één of meer schepen boven 1100 pk. 

Het aantal bedrijven met een vreemd vermogen op lange termijn 
boven ƒ 1 min. bedroeg per ultimo 1977 12%, aanmerkelijk minder 
dan per ultimo 1975 toen dit aantal 23% bedroeg. Daarbij werd de 
groep bedrijven met een vreemd vermogen op lange termijn van 
ƒ 250.000 of minder aan het eind van 1977 bijna net zo omvangrijk 
als per ultimo 1973 (53% tegenover 55%). 

I) Dit percentage ligt enigszins beneden de marktrente, als ge­
volg van de over het algemeen laag rentende familieleningen. 
Hierbij is afgezien van fiscale consequenties voor de hoogte 
van de rentabiliteit en de kosten van het vreemd vermogen. 
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Tabel 1.5 Spreiding van de rentabiliteit van het totaal vermogen 
per bedrijf 

Ultimo 1973 1974 1975 1976 1977 

Negatief 
0 - 5 % 
5% - 10% 

10% - 15% 
15% en meer 

(procenten 

14 
19 
29 
10 
28 

van 

46 
26 
18 
8 
2 

het tot. 

35 
28 
25 
8 
4 

,aant. bedrijven) 

22 17 
31 28 
31 24 
11 19 
5 12 

100 100 100 100 100 

Tabel 1.6 

Ultimo 

Spreiding van de solvabiliteit (eigen vermogen in pro­
centen van het totaal vermogen) 

1973 1974 1975 1976 1977 
(procenten van het tot.aant. bedrijven) 

Negatief 
0 - 25% 

25% - 50% 
50% - 75% 
75% - 100% 

0 
23 
33 
25 
19 

2 
25 
27 
23 
23 

7 
17 
27 
23 
26 

8 
10 
26 
21 
35 

6 
9 

19 
28 
38 

100 100 100 100 100 

Tabel 1.7 Spreiding van het vreemd vermogen op lange termijn per 
bedrijf 

Ultimo 
Hoogte van het 

0 
0 t/m 

250.000 t/m 
500.000 t/m 
750.000 t/m 

1.000.000 t/m 
meer dan 

vreemd verm. 

250.000 
500.000 
750.000 

1.000.000 
1.500.000 
1.500.000 

1973 
(procenti 

5 
50 
23 
8 
5 
7 
2 

100 

1974 
ïn van 

2 
35 
18 
16 
7 

14 
8 

100 

1975 
het tot. 

0 
36 
19 
13 
9 

13 
10 

100 

1976 1977 
,aant. bedrijven) 

6 
41 
16 
14 
8 
9 
6 

100 

12 
41 
16 . 
12 
7 
6 
6 

100 
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2. De g e m i d d e l d e balans per p k - g r o e p 

2.1 De gemiddelde balans per ultimo 1976 en 1977 

De gemiddelde balansen per pk-groep, die in de tabellen 2.3 
en 2.4 zijn opgenomen, zijn afgeleid uit de fiscale balansen van 
de deelnemende bedrijven. De fiscale boekwaarde van het schip is 
hierbij vervangen door de bedrijfseconomische waarde. De verschil­
len tussen deze boekwaarden worden in bijlage 1 weergegeven. 

Het aantal deelnemende bedrijven bedroeg per ultimo 1976 94 
en per ultimo 1977 101, zodat op deze balanstijdstippen respectie­
velijk 32,2 en 34,7% van het totaalaantal bedrijven in de kleine 
zeevisserij bij het onderzoek betrokken was. 

In tabel 2.1 wordt allereerst een overzicht gegeven van enkele 
kenmerkende gegevens van de bedrijven. Er bestaan zeer grote ver­
schillen in de omvang van de kotterbedrijven, hetgeen tot uitdruk­
king komt in het motorvermogen per schip (variërend van 237 pk tot 
1291 pk gemiddeld per groep) en het balanstotaal (laagste en hoog­
ste waarde per ultimo 1977 ƒ 270.000 en ruim ƒ 3,9 min. gemiddeld 
per groep). Wanneer de bedrijven worden ingedeeld in de categorie-
en kleinere, middelgrote en grotere bedrijven dan kunnen tot de 
eerste categorie worden gerekend de bedrijven met een schip van 
600 pk of minder; tot de middelgrote bedrijven kunnen dan gerekend 
worden de bedrijven met één schip tussen 600 en 1100 pk, terwijl 
de groep grotere bedrijven dan gevormd wordt door de bedrijven met 
één of meer schepen boven 1100 pk en voorts de bedrijven met meer­
dere schepen, waarvan het grootste schip 1100 pk of minder telt. 
Aldus kunnen per ultimo 1977 100 kleinere, 88 middelgrote en 103 
grotere bedrijven onderscheiden worden. 

De kleinere bedrijven hebben als gemeenschappelijk kenmerk de 
relatieve ouderdom van het schip; waarbij een groot gedeelte van 
deze schepen tweedehands is gekocht. Dit blijkt uit het uiteenlopen 
van de gemiddelde leeftijd en de gemiddelde gebruiksduur van het 
schip. De grotere bedrijven beschikten, met uitzondering van de 
kleinere rederijen, aan het eind van 1977 over jonge schepen, die 
merendeels nieuw waren aangeschaft. De leeftijdsopbouw van de kot-
tervloot is zeer ongelijkmatig, als gevolg van het optreden van 
investeringsgolven in het verleden. Deze investeringsgolven tekenen 
zich enigszins af in de gemiddelde leeftijd per pk-groep: 1959 
voor de schepen tot en met 300 pk - 1961/62; 301-600 pk - 1967/68; 
601-1100 pk en de schepen van de kleine rederijen - 1973/74 voor 
de schepen boven 1100 pk. In het algemeen kan dan ook worden opge­
merkt dat, gerangschikt naar bedrijfsgrootte, de bedrijven schepen 
van opeenvolgende generaties exploiteren. Hierbij kan nog onder­
scheid worden gemaakt tussen bedrijven die slechts een betrekke­
lijk korte tijd (5 à 6 jaar) hetzelfde schip exploiteren, waarna 
dit schip wordt verkocht - bedrijven die regelmatig een tweedehands 
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Tabel 2.1 Enkele bedrijfsgegevens gemiddeld per groep, per ultimo 1977 

Bedrijven met 1 schip Bedrijven met meer 
dan 1 schip 

_ ^ _ _ ^ ^ _ ^ ^ _ _ _ ^ _ _ _ _ _ _ ^ _ _ grootste schip 
t/m 301-600 601-1100 meer dan t/m meer dan 
300 pk pk pk 1100 pk 1100 pk 1100 pk 

Aantal bedrijven 28 72 88 
Aant. deelnemende bedr. 6 23 26 
Gemiddeld(e): 
Motorvermogen per schip 237 pk 472 pk 818 pk 
Leeftijd van het schip 1) 17,9 jr. 15,9 jr. 9,7 jr. 
Gebruiksduur van het 
schip 1) 6,6 jr. 6,4 jr. 7,1 jr. 
Boekwaarde in % van de 
vervangingsnieuwwaarde 22,1 % 21,6 % 41,2 % 
Rentabiliteit van het 
totaal vermogen 12,5 % 11,3 % 4,9 % 
Investeringen 7515 14592 3344 

61 
24 

25 
14 

1361 pk 706 pk 1291 pk 
4,1 jr. 8,3 jr. 3,1 jr. 

3,5 jr. 4,5 jr. 2,9 jr. 

62,4 % 32,4 % 58,3 % 

3,0 % 4,7 % 6,2 % 
9391 36632 18526 

1) Voor de bedrijven met meerdere schepen zijn deze gemiddelden berekend voor 
het grootste schip. 

Tabel 2.2 Spreiding van de rentabiliteit van het totaal vermogen per 31 decem­
ber 1977 

Negatief 
0 - 5 % 
5% - 10% 

10% - 15% 
15% en meer 

Bedrij 

t/m 
600 pk 

12 
10 
21 
26 
31 

100% 

ven met 1 

601-1100 
pk 

12 
42 
19 
24 
3 

100% 

schip 

meer dan 
1100 pk 

27 
45 
24 
4 
-

100% 

Bedr. met 
grootste 
t/m 
1100 

25 
25 
38 
12 
-

100% 

pk 

meer schepen 
schip 
meer dan 
1100 pk 

22 
14 
43 
21 
-

100% 

Alle 
bedr. 

17 
28 
24 
19 
12 

100% 
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schip kopen en bedrijven die langere tijd met hetzelfde schip va­
ren. In hoofdstuk 3 is een analyse opgenomen van de balansontwikke­
ling van de bedrijven, die hierbij zijn ingedeeld op grond van het 
investeringsgedrag in het verleden. 

Opvallend is in tabel 2.1 de gunstige rentabiliteit in 1977 
(12,5 en 11,3%) voor de kleinere bedrijven. De bedrijven met één 
schip boven 1100 pk vertonen een naar verhouding ongunstige renta­
biliteit terwijl de rentabiliteit van de grote rederijen nog enigs­
zins boven het gemiddelde voor de kleine zeevisserij als geheel 
(5,4%) lag. 

In 1976 was de verhouding tussen de gemiddelde rentabiliteit 
van de verschillende groepen ongeveer hetzelfde als in 1977. Een 
uitzondering hierop vormen de bedrijven met een schip tot en met 
300 pk, die in dat jaar een relatief lage (2,9%) rentabiliteit ver­
toonden. Hoewel de rentabiliteitsontwikkeling voor de kottervis­
serij als geheel gunstig was in 1977 (een toename van 4,6 naar 
5,4%) vertonen niet alle pk-groepen dit gunstige beeld. Bij de be­
drijven met één schip boven 1100 pk bleef de rentabiliteit gelijk 
(3,0%) terwijl de grote rederijen in 1977 een daling te zien geven 
van de rentabiliteit over het totaal geïnvesteerd vermogen (van 
7,1 naar 6,2%). 

Bij het vergelijken van de rentabiliteit van de verschillende 
pk-groepen moet bedacht worden dat de leeftijd van het schip hier­
bij een belangrijke rol speelt. Naarmate het schip ouder wordt 
daalt de boekwaarde, waardoor ook het balanstotaal daalt. Dit ba­
lanstotaal vormt de noemer van de breuk, waarmee de rentabiliteit 
over het totaalvermogen berekend wordt 1). Dit betekent dat de 
vermogensopbrengst (netto-overschot + rente over het totaalver­
mogen) betrokken wordt op een naar verhouding geringer balansto­
taal. De rentabiliteit over het totaalvermogen wordt zodoende gun­
stig beïnvloed. Dit heeft als gevolg dat er een onderschatting 
plaats heeft van de rentabiliteit voor nieuwe schepen en een over­
schatting van die voor oudere kotters. 

De investeringen in tabel 2.1 betreffen aanschaffingen van 
van nautische en elektronische apparatuur, winches en nieuwe moto­
ren, onder aftrek van eventuele desinvesteringen. Nieuwe schepen 
werden in 1977 niet in de vaart gebracht. In de investeringsbe­
dragen zijn tweedehands gekochte schepen niet begrepen. Voor de 
pk-groep als geheel kunnen deze aanschaffingen in het algemeen 
niet als investeringen worden aangemerkt, vanwege de gelijktijdige 
desinvestering in de groep. 

Tabel 2.2 geeft een inzicht in de spreiding van de rentabili­
teit bij de afzonderlijke groepen. 

1) Rentabiliteit totaalvermogen = 
netto-overschot + rente totaalvermogen 

gem. balanstotaal 
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Tabel 2.3 Gemiddelde balans per bedrijf, per 31 december 1976 
(bedragen x f 1000,-) 

Bedrijven met 1 schip 

Balanspos ten t/m 301-600 601-1100 meer dan 
300 pk pk pk 1100 pk 

Bedrijven met meer 
dan 1 schip 
grootste schip 
t/m meer dan 
1100 pk 1100 pk 

Debet 
Schip 
Overige vastgelegde midd. 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide midd. 

Balanstotaal 

Credit 
Eigen vermogen 
Vreemd vermogen op lange 
termijn 
Vreemd vermogen op korte 
termijn 

128 
61 
17 
13 

219 

128 

54 

37 

300 
74 

104 
33 

511 

376 

101 

34 

848 
81 

108 
52 

1089 

608 

400 

81 

1766 
137 
94 
82 

2079 

1112 

864 

103 

1492 
187 
37 

168 

1884 

953 

782 

149 

3298 
224 
351 
127 

4000 

2424 

1413 

163 

% eigen vermogen van 
balanstotaal 
Aantal deelnemende be­
drijven in de groep 
Alle bedr. in de groep 
Gemiddeld aantal schepen 
per bedrijf 

58,4% 73,6% 55,8% 53,5% 50,6% 60,6% 

5 
27 

1 

20 
68 

1 

25 
92 

1 

21 
59 

1 

8 
18 

2,1 

15 
28 

2,3 

Tabel 2.4 Gemiddelde balans per bedrijf per 31 december 1977 
(bedragen x ƒ 1000,-) 

Bedrijven met 1 schip Bedrijven met meer 
dan 1 schip 
grootste schip 

Balansposten 

Debet 
Schip 
Overige vastgelegde midd. 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide midd. 

Balanstotaal 

Credit 
Eigen vermogen 
Vreemd vermogen op lange 
termijn 
Vreemd vermogen op korte 
termijn 

% eigen vermogen van 
balanstotaal 
Aantal deelnemende be­
drijven in de groep 
Alle bedr. in de groep 
Gemiddeld aantal schepen 
per bedrijf 

t/m 
300 pk 

148 
77 
33 
14 

272 

171 

81 

20 

62,9 

6 
28 

1 

301-600 
pk 

293 
94 
99 
56 

542 

406 

96 

40 

74,9 

23 
72 

1 

601-1100 
pk 

784 
85 

151 
62 

1082 

666 ' 

330 

86 

. 61,5 

26 
88 

1 

meer dan 
1100 pk 

1633 
260 
104 
64 

2061 

1172 

761 

128 

56,9 

24 
61 

1 

t/m 
1100 pk 

1502 
195 
51 

234 

1982 

1052 

718 

212 

53,1 

8 
17 

2,4 

meer dan 
1100 pk 

3205 
227 
324 
198 

3954 

2706 

1099 

149 

68,4 

14 
25 

2,4 
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Op de gemiddelde balans per groep in de tabellen 2.3 en 2.4 
vormt de boekwaarde van het schip verreweg de belangrijkste balans-
post. Per ultimo 1977 maakte deze waarde 54% (van de kleinere be­
drijven) tot 81% (van de grote rederijen) van het balanstotaal uit 
bij de afzonderlijke groepen. De duurzame activa van het bedrijf 
aan de wal zijn opgenomen onder de post "overige vastgelegde mid­
delen". Hiertoe kunnen worden gerekend het pakhuis, de auto(s) en 
het eventueel aanwezige kantoorinventaris; voorts is het woonhuis 
van de eigenaar onder deze post opgenomen, omdat dit een rol kan 
spelen bij de financiering van het schip. De waarde van het woon­
huis vormt het grootste gedeelte van de boekwaarde van de "overige 
vastgelegde middelen" (44% tot 88% per ultimo 1977). Hierbij moet 
opgemerkt worden dat het woonhuis niet tegen de huidige waarde is 
gewaardeerd, zodat hierin "stille reserves" zijn begrepen. 

De post "belegde middelen" bestaat uit de spaar- en/of depo­
sitorekening, effecten, een deelneming in een ander bedrijf en de 
ledenrekening van de coöperatie. Voor een belangrijk gedeelte 
moet het bedrag van de belegde middelen worden gezien als belegde 
afschrijvingen van het schip. 

De vlottende en liquide middelen b'estaan uit de kas, bank­
en girosaldi en de vorderingen (hoofdzakelijk op de afslag). Het 
vreemd vermogen op lange termijn betreft hoofdzakelijk hypothe­
caire kredieten op de schepen. Dit krediet kan zijn verleend in de 
vorm van een lening met een vaste looptijd, waarop jaarlijks een 
bepaald bedrag dient te worden afgelost, dan wel in de vorm van 
een rekening-courantkrediet; in het laatste geval is sprake van 
een jaarlijks dalend kredietmaximum. De looptijd van deze leningen 
en rekening-courantkredieten is gewoonlijk 8 à 10 jaar. Na afloop 
van deze periode kan er nog sprake zijn van een maximum debetsaldo 
in rekening-courant; dit krediet heeft dan het karakter van een 
lopende rekening, waarvan het bedrag ook opgenomen is onder het 
vreemd vermogen op lange termijn. De grens tussen lang en kort 
krediet valt namelijk niet scherp te trekken, in verband met het 
ontbreken van kredietbepalingen voor de afzonderlijke bedrijven; 
hierbij komt nog dat het krediet in rekening-courant ook kan zijn 
verleend ten behoeve van de financiering van een nieuwe motor, een 
winch en dergelijke. 

In tabel 2.5 wordt een overzicht gegeven van de samenstelling 
van het vreemd vermogen op lange termijn. 

De post vreemd vermogen op korte termijn bestaat uit te be­
talen bedragen uit hoofde van geleverde gasolie, verrichte repara­
ties en dergelijke; voorts zijn nog te betalen bedragen uit hoofde 
van investeringen onder deze post opgenomen. 

2.2 De positie van het eigen vermogen 

Voor de kleine zeevisserij als geheel maakte het eigen ver­
mogen per ultimo 1976 en 1977 respectievelijk 57,6% en 62,4% uit 
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Tabel 2.5 Samenstelling van het gemiddeld vreemd vermogen op lange termijn per 
ultimo 1977 (bedragen x ƒ 1000,-) 

Leningen banken 
Leningen overheid 
Leningen familieleden 
Leningen ov. particulieren 
en leveranciers 
Kredieten banken 

Totaal vreemd vermogen 
op lange termijn 

Bedrijven met 

t/m 
300 pk 

52,3 

2,4 

2,4 
23,9 

81,0 

301-600 
pk 

57,9 
3,1 

10,7 

3,3 
21,2 

96,2 

1 schip 

601-1100 
pk 

173,3 
6,0 

23,8 

1,8 
124,7 

329,6 

meer dan 
1100 pk 

274,0 
19,9 
39,6 

8,1 
419,2 

760,8 

Bedrijven met 
meer schepen 
grootste 
t/m 
1100 pk 

430,8 
15,4 
10,9 

12,5 
248,8 

718,4 

schip 
meer dan 
1100 pk 

721,2 
2,7 

50,1 

15,2 
309,9 

1099,1 

Tabel 2.6 Verloop van het gemiddeld eigen vermogen per bedrijf in 1977 
(bedragen x f 1000,-) 

Eigen vermogen op 
1 januari 1977 
Ondernemers inkomen 
Privé-opnamen 
Besparingen 

Herwaardering schip 
Overige vermogensmutaties 

Eigen vermogen per 
31 december 1977 

Aantal firmanten 

Bedr 

t/m 
300 pk 

161,5 
62,0 
48,3 

+ 13,7 

5,0 
- 9,7 

170,5 

1 

ijven met 

301-600 
pk 

362,8 
122,2 
96,9 

+25,3 

14,4 
+ 2,9 

405,4 

2 

I schip 

601-1100 
pk 

640,8 
76,0 
89,5 

-13,5 

38,9 
- 0,1 

666,1 

1,4 

meer dan 
1100 pk 

1120,5 
65,6 
111,8 

- 4é,2 ' 

82,8 
+ 14,6 

1171,7 

1,7 

Bedrijven met 
meer schepen 
grootste schip 
t/m 
1100 pk 

1013,3 
123,2 
135,6 

- 12,4 

73,8 
- 22,5 

1052,2 

2,8 

meer dan 
1100 pk 

2525,1 
268,7 
238,9 

+ 29,8 

156,5 
- 5,6 

2705,8 

3,3 
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van het balanstotaal. Bij de afzonderlijke groepen varieerde dit 
percentage, (de solvabiliteit) aan het eind van 1977 van 53,1% tot 
74,9%. Aan de verbetering van de solvabiliteit voor de kottervis­
serij als geheel in 1977 ligt een stijging van dit percentage bij 
alle pk-groepen ten grondslag. Per ultimo 1976 varieerde de sol­
vabiliteit van 50,6% tot 73,6% bij de afzonderlijke groepen, waar­
bij de onderlinge verhoudingen hetzelfde waren als aan het eind 
van 1977: lage waarden voor de groepen meer dan 1100 pk (1 schip) 
en kleine rederijen en relatief hoge percentages voor de groep 
301-600 pk en grote rederijen. Ook ten opzichte van 1973, het laat­
ste jaar met zeer gunstige bedrijfsresultaten in de kottervisserij, 
is de relatieve positie van het eigen vermogen in het algemeen 
verbeterd. Voor de bedrijfstak als geheel bedroeg de solvabiliteit 
destijds 52,3% met variaties voor de afzonderlijke groepen van 44% 
(meer dan 1100 pk noord) tot 65% (300 pk of minder). 

Met name de verbetering in de vermogenspositie in 1977 ten 
opzichte van 1973 voor de groep meer dan 1100 pk is opvallend (een 
stijging van 44 tot 57%). Hierbij moet bedacht worden dat deze 
groep in 1974 en 1975 belangrijk is uitgebreid met nieuw in de 
vaart gebrachte schepen, waardoor het totaalaantal bedrijven in 
deze groep steeg van 21 tot 61. 

De verbetering van de solvabiliteit in 1977 is enerzijds ver­
oorzaakt door de toename van het eigen vermogen bij alle onder­
zochte pk-groepen en anderzijds door de aflossing op vreemd vermo­
gen op lange termijn. Een uitzondering hierop vormt de groep 300 
pk en minder, waarbij het vreemd vermogen op lange termijn ge­
middeld steeg in 1977, waartegenover evenwel een daling stond van 
de schulden op korte termijn. 

Uit tabel 2.6 blijkt door welke factoren het eigen vermogen 
is toegenomen in 1977 bij de onderzochte groepen. Allereerst moet 
hierbij opgemerkt worden dat het eigen vermogen per 1 januari 1977 
uit deze tabel verschilt van dat per ultimo 1976. Deze verschillen 
zijn toe te schrijven aan de wisselingen in de bezetting van de 
pk-groepen als gevolg van bedrijfsbeëindiging, verandering van mo­
torvermogen en dergelijke. Het eigen vermogen op 1 januari 1977 
uit tabel 2.4 is het gemiddeld eigen vermogen van de bedrijven die 
op 31 december 1977 deel uitmaakten van de betreffende pk-groepen. 

Bij drie van de zes groepen is de toename van het eigen ver­
mogen (mede) door besparingen veroorzaakt. Als gevolg van de ge­
middeld gunstige rentabiliteit van de kleinere bedrijven in dat 
jaar overtrof het ondernemers inkomen 1) de privé-opnamen in belang­
rijke mate. Bij de middelgrote en grotere bedrijven is het eigen 
vermogen uitsluitend of grotendeels toegenomen door de herwaarde-

1) Dit ondernemersinkomen bestaat uit de arbeidsvergoeding voor 
de ondernemer (het berekende "deel") en het ondernemersover­
schot of -tekort, waarbij als rente de werkelijk betaalde 
rente in aanmerking is genomen. 
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ring wegens stijging van de bouwkosten van het schip. Bij deze be­
drijven zijn met uitzondering van de grote rederijen in 1977 ont-
sparingen opgetreden. 

In 1976 had het eigen vermogen een ongunstiger verloop bij de 
afzonderlijke groepen dan in 1977. In het eerstgenoemde jaar was 
sprake van een toename bij 4 van de 6 groepen, ook weer grotendeels 
als gevolg van het herwaarderen van de schepen. Alleen bij de 
groep 301-600 pk en de grote rederijen was in 1976 sprake van be­
sparingen van enige betekenis. 

Zoals in het voorgaande is vermeld, werd het aandeel van het 
eigen vermogen in het totaal vermogen in 1977 voorts gunstig be-
invloed door een afname van het vreemd vermogen op lange termijn 
bij de afzonderlijke pk-groepen. De groep 300 pk en minder vormt 
hierop, zoals reeds werd vermeld, een uitzondering. Bij de overige 
groepen verminderde het vreemd vermogen op lange termijn met per­
centages variërend van 5 (301-600 pk) tot 22,3 (grote rederijen). 
Hierbij zijn niet dezelfde bedrijven vergeleken per ultimo 1976 en 
1977; wanneer dit wel wordt gedaan ontstaat hetzelfde beeld met 
betrekking tot de afname van het vreemd vermogen, zij het dat dë 
dalingen nog enigszins groter waren: 11,1 tot 22,6%. 

Vergeleken met 1976, toen het vreemd vermogen op lange ter­
mijn daalde met 8,5% tot 35%, werd er in 1977 in enigszins gerin­
gere mate afgelost op het vreemd vermogen op lange termijn. In 
paragraaf 3.2 wordt nader ingegaan op het verloop van de aflos­
singen bij de onderzochte bedrijven. 

Een toename van het vreemd vermogen op lange termijn als ge­
volg van investeringen speelde in het financieringsbeeld van de af­
zonderlijke bedrijven in het algemeen slechts een ondergeschikte 
rol. Nieuwe schepen werden in 1977 niet in de vaart gebracht; een 
betrekkelijk gering aantal bedrijven kocht een tweedehands schip; 
terwijl voorts werd geïnvesteerd in nieuwe motoren, winches en 
nautische en dekapparatuur. 

Samenvattend kan worden gesteld dat als hoofdkenmerk met be­
trekking tot de financiële positie van kotterbedrijven in 1976 en 
1977 naar voren treedt een verbetering van de positie van het ei­
gen vermogen bij een min of meer ongunstige rentabiliteit. In deze 
beide jaren werden zelfs bedrijfseconomische verliezen door de 
kottervisserij als geheel geleden van ƒ 13,1 min. en ƒ 0,2 min. Bij 
deze versterking van de relatieve positie van het eigen vermogen 
speelden besparingen nauwelijks een rol ; als hoofdoorzaken moeten 
worden genoemd het herwaarderen van de schepen wegens de stijging 
van de bouwkosten en het in ruime mate aflossen op het vreemd ver­
mogen. 

Het is een bekend verschijnsel dat de inflatie het eigen ver­
mogen gunstig beïnvloedt wanneer met betrekkelijk veel vreemd ver­
mogen wordt gefinancierd. In de kottervisserij komt dit vooral 
ook tot uiting in stijgende afschrijvingsbedragen bij gelijk­
blijvende aflossingen. De aflossingen kunnen dan gemakkelijker 
worden opgebracht, zelfs wanneer in bedrijfseconomisch opzicht 
verlies wordt geleden. 
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2.3 De regionale verschillen in de vermogenspositie 

Per pk-groep kunnen de bedrijven nader onderscheiden worden 
naar plaats van vestiging en naar de vorm van de arbeidsovereen­
komst (Maatschapscontract of Collectieve Arbeidsovereenkomst). Op 
deze wijze kunnen de volgende sub-groepen gevormd worden: Maat­
schap Noord en Zuid en bedrijven met bemanning op Arbeidsovereen­
komst (hoofdzakelijk in Katwijk gevestigd). 

Wanneer voor elke pk-groep dit onderscheid gemaakt wordt ont­
staan zodanig kleine groepen deelnemende bedrijven dat toevallige 
factoren een grote rol kunnen spelen bij het berekenen van gemid­
delde cijfers. Voorts ontstaat dan het gevaar dat de anonimiteit 
van de deelnemende bedrijven geschaad wordt. Daarom is een verge­
lijking gemaakt tussen de genoemde sub-groepen met ruimere pk-
grenzen: bedrijven met 1 schip waarvan het motorvermogen varieert 
van 301 tot 1760 pk. In tabel 2.7 worden de voornaamste gegevens 
per sub-groep weergegeven. 

Tabel 2.7 Regionale verschillen in vermogenspositie en rentabili­
teit (alleen bedrijven met 1 schip) 

Maatschap 
Noord Zuid 

1976 1977 1976 1977 

Arbeids-
overeenk. 
1976 1977 

Aantal bedrijven per ultimo 133 139 55 52 31 30 
waarvan deelnemend 40 43 16 18 10 12 
Gemiddeld motorvermogen (pk) 838 838 882 878 879 893 
Gemiddelde leeftijd van het 
schip (jaren) 10,1 10,8 6,0 7,4 12,5 11,8 
Gem. gebruiksduur v.h. schip 4,6 5,3 4,4 5,7 9,8 8,7 
Eigen vermogen in % van het 
totaal vermogen 57,6 62,8 62,4 65,8 40,6 42,3 
Gemiddelde (over 3 jaren) 
rentabiliteit v.h. tot.verm. 0,7% 2,9% 4,8% 5,5% 1,2% 4% 

Behalve het gemiddeld motorvermogen per schip is voor de be­
oordeling van de cijfers in tabel 2.7 de samenstelling van de 
vloot van de drie groepen van belang. Hierbij blijkt dat in de 
groep Maatschap Noord de schepen tussen 300 en 600 pk sterker ver­
tegenwoordigd zijn dan bij de beide andere groepen (37%, tegenover 
29% en 20% voor Maatschap Zuid en Arbeidsovereenkomst).In de vloot 
van de groep Maatschap Zuid waren per ultimo 1977 de 601-1100 pk 
schepen enigszins oververtegenwoordigd ten opzichte van de beide 
andere groepen, terwijl de schepen met een motor boven 1100 pk naar 
verhouding meer deel uitmaken van de vloot van de groep arbeids­
overeenkomst (37% tegenover 27% en 25% voor Maatschap Noord en 
Zuid). Hierbij moet opgemerkt worden dat bij deze percentages 
steeds de schepen van de rederijen uitgezonderd zijn. 
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Uit tabel 2.7 blijkt dat de schepen van de groep Maatschap 
Zuid per ultimo 1976 gemiddeld aanmerkelijk jonger waren dan de 
kotters van de twee andere groepen. Aan deze leeftijdsverschillen 
liggen verschillen in investeringsgedrag ten grondslag. Gesteld 
kan worden dat de bedrijven van de groep Maatschap Zuid tijdens de 
twee laatste investeringsgolven in de kottervisserij (met hoogte­
punten in de jaren 1967/68 en 1972/7A) over het algemeen later 
tot nieuwbouw overgingen dan de bedrijven in het Noorden. Dit 
blijkt uit de lagere gemiddelde leeftijd van de schepen met zuide­
lijke thuishavens voor de twee opeenvolgende "generaties" schepen 
(resp. de groep 601-1100 pk en meer dan 1100 pk). Zonder een ge­
richt onderzoek naar de motieven van de investeerders van de beide 
Maatschapgroepen is het niet goed duidelijk welke factoren ten 
grondslag liggen aan dit verschil in investeringsgedrag. Rentabi-
liteitsverschillen kunnen in dit opzicht geen verklaring vormen, 
aangezien het drie-jaarlijks gemiddelde voor de rentabiliteit bij 
de zuidelijke bedrijven in 1976 en 1977 duidelijk hoger was dan 
bij de noordelijke bedrijven. Mentaliteitsverschillen kunnen ten 
grondslag liggen aan dit verschil in investeringsgedrag; het blijkt 
bijvoorbeeld dat de zuidelijke ondernemers in het algemeen meer 
besparingen in het bedrijf hebben belegd dan ondernemers uit het 
noorden. Dit zou erop kunnen duiden dat de ondernemers in het zui­
den meer eigen middelen wensen te vormen alvorens tot investeren 
te besluiten dan ondernemers in het noorden. 

De bedrijven waarbij de bemanning op arbeidsovereenkomst 
vaart vertonen een zeer verschillende investeringsneiging. Een 
naar verhouding vrij belangrijk gedeelte van deze bedrijven be­
schikte per ultimo 1977 over een schip boven 1100 pk, terwijl de 
overige ondernemers in deze groep op dat tijdstip een ouder schip 
exploiteerden. De gemiddelde leeftijd van de schepen tot en met 
1100 pk bedroeg per ultimo 1977 namelijk 16,5 jaar. Door de meeste 
van deze bedrijven werd 10 à 12 jaar na de bouw van het schip in 
een nieuwe motor geïnvesteerd. 

Bij de verklaring van de verschillen in het aandeel van het 
eigen vermogen in het. totaalvermogen zijn vooral twee factoren 
van belang bij kotterbedrijven: Het tijdstip waarop is geïnvesteerd 
in een nieuw of tweedehandsschip, waarvoor de gebruiksduur de 
weergave vormt en de rentabiliteit van het totaal vermogen. Dit 
laatste kengetal beïnvloedt via de besparingsmogelijkheden de om­
vang van het eigen vermogen. Onderstaand overzicht geeft een in­
druk van de samenhang tussen rentabiliteit en gebruiksduur van het 
schip en de solvabiliteit voor alle onderzochte bedrijven. 

Gebruiksduur van het schip 
t/m 5 j a a r m e e r dan 5 jaar 

1976 1977 1976 1977 

Rentabiliteit totaal vermogen: Gem. percentage eigen vermogen: 

minder dan 5% 43,5 49,1 29,1 45,4 
5% en meer 63,4 63,6 82,4 79,1 
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In de twee klassen voor de gebruiksduur was in beide jaren 
de gemiddelde solvabiliteit van de meer rendabele bedrijven hoger 
dan die van de.minder goed renderende bedrijven. Uitgaande van de 
rentabiliteitsklasse neemt de solvabiliteit niet toe met de ge­
bruiksduur, zoals verwacht zou kunnen worden. Het is echter waar­
schijnlijk dat de bedrijven met een ongunstige xentabiliteit in de 
beide jaren ook in de voorafgaande jaren een zwakke rentabiliteit 
hadden. Daardoor kan de vermogenspositie van de bedrijven die lan­
ger met hetzelfde schip varen verzwakt zijn. Andersom is de posi­
tie van het eigen vermogen bij een langer voortduren van de gun­
stige rentabiliteit versterkt, blijkens de toename van de solvabi­
liteit in de klasse 5% en meer. 

Hierbij moet echter opgemerkt worden dat er nog verschillen 
bestaan in de aard van de bedrijven tussen de categorieën gebruiks­
duur tot en met 5 jaar en langer dan 5 jaar. Tot de eerste groep 
behoren ook bedrijven die steeds betrekkelijk kort (5 à 6 jaar) 
met hetzelfde schip varen. Deze bedrijven vertonen een gunstiger 
rentabiliteit dan de bedrijven die langer met hetzelfde schip va­
ren. In paragraaf 3.1 worden de verschillen tussen investeerders 
en niet- of weinig investeerders beschreven. 

Het relatief hogere eigen vermogen bij de groep Maatschap 
Zuid kan in verband gebracht worden met de duidelijk gunstiger 
rentabiliteitsontwikkeling bij deze groep, bij een gering verschil 
in gebruiksduur. Binnen de afzonderlijke pk-groepen 301-600 en 
601-1100 zijn de verschillen in de omvang van het eigen vermogen 
nog groter ten gunste van de bedrijven in het Zuiden. Hiertegen­
over staat een relatief geringer eigen vermogen voor de bedrijven 
in het Zuiden met een schip boven 1100 pk, ten opzichte van de be­
drijven in het Noorden. 

Bij de interpretatie van de verschillen in solvabiliteit tus­
sen de groepen Maatschap Noord en Zuid moet echter ook nog ge­
dacht worden aan de verschillen in gemiddelde leeftijd van de 
schepen. Hierdoor beïnvloed het herwaarderen van de schepen, via 
een verschil in niveau van de boekwaarde het eigen vermogen in ver­
schillende mate. De schepen van de groep Zuid zijn relatief jong, 
waardoor hogere bedragen wegens herwaardering van het schip aan 
het eigen vermogen ten goede komen. 

De bedrijven met bemanning op arbeidsovereenkomst vertonen 
een betrekkelijk geringe solvabiliteit gezien het rentabiliteits-
niveau en de gemiddelde gebruiksduur van het schip. Een verklaring 
hiervoor kan worden gevormd door de ongunstige rentabiliteitsont­
wikkeling in het verdere verleden; voorts in de lagere bedragen we­
gens herwaardering van het schip, doordat deze schepen gemiddeld 
wat ouder zijn. 

2.4 De solvabiliteit in verband gebracht met de vervan­
gingsverplichting 

De solvabiliteit vertoont grote verschillen bij de afzonder­
lijke bedrijven ook binnen de pk-groepen, zoals blijkt uit ta­
bel 2.8. 

35 



Tabel 2.8 Spreiding van de solvabiliteit per pk-groep; 
31 december 1977 

Eigen vermogen in % 
v.h. totaal vermogen: 
negatief 

0 - 25% 
25% - 50% 
50% - 75% 
75% -100% 

Bedrijven met 
1 schip 

t/m 
600 
pk 

7 
M 
7 

25 
50 

100% 

601-
1100 
Pk 

10 
8 

17 
34 
31 

100% 

meer 
dan 
HOOpk 

-
11 
37 
17 
35 

100% 

Bedr. 
meer : 

met 
schepen 

grootste schip 

t/m meer 
1100 
pk 

13 
12 
25 
38 
12 

100% 

dan 
11OOpk 

-
-

21 
36 
43 

100% 

Alle 
bedr. 

6 
9 

19 
28 
38 

100% 

Bij de beoordeling van de hoogte van de solvabiliteit dient 
bedacht te worden dat dit percentage eigen vermogen van het totaal 
vermogen op zichzelf slechts een betrekkelijke waarde heeft. Een 
zeer bepalende factor voor de aard van de financiële positie van 
kotterbedrijven is de aankoop van een nieuw of tweedehands schip. 
Op het moment van aankoop stijgt de totale vermogensbehoefte van 
het bedrijf tot een veelvoud van die van vóór het moment van aan­
koop. Daardoor heeft het verloop van de vermogensbehoefte bij een 
individueel kotterbedrij f de vorm van een zaagtand, met een piek 
op het moment van investering, gevolgd door een dalend verloop tot 
het volgende tijdstip waarop een schip wordt aangeschaft. Deze 
zaagtandvorm kan een statisch verloop hebben, wanneer steeds wordt 
vervangen door een identiek schip, dan wel een dynamisch verloop 
bij de aankoop van een steeds groter schip. In grafiek 2.1 is het 
verloop van de vermogensbehoefte bij een dynamisch investeringsge­
drag, in beeld gebracht. 

Voor de beoordeling van de hoogte van de solvabiliteit heeft 
de zaagtandvorm als consequentie dat de plaats die het bedrijf in­
neemt op de horizontale schaal, de leeftijd van het schip, van 
groot belang is. Een bepaald percentage eigen vermogen dient ver­
schillend te worden beoordeeld, wanneer de leeftijd van het schip 
sterk uiteenloopt. Eenzelfde percentage eigen vermogen bij twee 
bedrijven waarvan het ene zich bevindt vlak vóór en het andere vlak 
na het vervangingsmoment leidt tot een geheel verschillende be­
oordeling. Bij het beoordelen van de financiële positie van kotter-
bedrijven dient dan ook sterk gelet te worden op de positie die 
het bedrijf inneemt ten opzichte van de toekomstige vervangings­
verplichting. 
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Grafiek 2.1 Verloop van de vermogensbehoefte bij dynamisch in­
vesteringsgedrag - bedrijf dat steeds 1 schip exploi­
teert 
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Wanneer dit wordt toegepast op de gegevens in tabel 2.4 leidt 
dit bijvoorbeeld tot de conclusie dat de bedrijven met een schip 
tot en met 600 pk verhoudingsgewijs een ongunstiger solvabiliteit 
hebben dan de bedrijven met een schip van meer dan 1100 pk, gemid­
deld bezien. De schepen tot en met 600 pk zijn in doorsnee 16,5 
jaar oud, terwijl de schepen met een motor boven 1100 pk een ge­
middelde leeftijd van 4,1 jaar hebben. 

Wanneer we nu voor beide groepen de positie ten opzichte van 
de vervangingsverplichting bepalen kunnen we taxeren welk bedrag 
aan eigen middelen beschikbaar komt ten behoeve van de bouwkosten 
van een nieuw schip. Deze eigen middelen kunnen beschikbaar komen 
uit: de opbrengst van het oude schip (stel de boekwaarde), de be­
legde middelen, het saldo van vlottende, liquide middelen en schul­
den op korte termijn; vervolgens dient het bedrag te worden ver­
minderd met de schulden op lange termijn die op het huidige schip 
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rusten. We veronderstellen voorts dat een hypotheek op het woon­
huis wordt opgenomen ten behoeve van de financiering van het nieuwe 
schip van 75% van de (lage) balanswaarde. 

Wanneer het aldus berekende bedrag aan eigen middelen wordt 
uitgedrukt in procenten van de bouwkosten van een identiek schip 
blijkt dat de groep meer dan 1100 pk in doorsnee betere vervan-
gingsmogelijkneden heeft dan de groep tot en met 600 pk. In het 
eerste geval is 38% eigen middelen beschikbaar ten behoeve van een 
(denkbeeldige) vervanging, in het tweede geval slechts 26% van de 
bouwkosten. Daarbij is de doorsnee financiële positie van de be­
drijven met een schip boven 1100 pk in principe nog gunstiger, aan­
gezien het vervangingsmoment verder in de toekomst ligt dan voor 
de schepen tot en met 600 pk. Het aandeel van de eigen middelen 
kan voor de eerstgenoemde groep nog toenemen wanneer in de toe­
komst besparingen kunnen worden gerealiseerd. 

Uit het feit dat een groot gedeelte van de kleinere bedrijven 
niet tot nieuwbouw zal kunnen overgaan mag niet afgeleid worden 
dat de continuïteit van deze bedrijven in gevaar komt. Het meren­
deel van deze bedrijven (rond 75%) heeft het schip tweedehands aan­
geschaft, in feite wordt dan ook aan deze bedrijven een te hoge 
eis gesteld wanneer de eigen middelen worden geconfronteerd met de 
vervangingsnieuwwaarde. Het uitdrukken van de eigen middelen in 
procenten van de vervangingsnieuwwaarde heeft in dit verband hoofd­
zakelijk tot doel het relativeren van de betekenis van de gemiddel­
de solvabiliteit van de afzonderlijke groepen. 

In tabel 2.9 wordt dit kengetal vergeleken met de solvabili­
teit. 

Tabel 2.9 Solvabiliteit en positie t.o.v. 
ting (per ultimo 1977) 

de vervangingsverplich-

Bedrijven met 
1 schip 

tot en 601-
met 1100 
600 pk pk 

meer 
dan 
1100 pk 

Met meer schepen, 
grootste schip: 
tot en boven 
met 1100 pk 
1100 pk 

Eigen vermogen in % 
van balanstotaal 73 62 57 53 68 
Eigen midd. in % van 
de vervangingsnieuww. 26 33 38 21 48 

Uit deze tabel blijkt voorts dat de gemiddelde vermogensposi­
tie van de rederijen met een schip boven 1100 pk naar verhouding 
het gunstigst is. De eigen middelen, geprojecteerd op de vervan­
gingsnieuwwaarde bedragen gemiddeld 48% bij een gemiddelde leef­
tijd van 3,1 jaar van het nieuwste schip van deze bedrijven. Boven-
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dien is ook de rentabiliteit van deze groep bedrijven naar verhou­
ding gunstig: 64% van de rederijen met grootste schepen boven 
1100 pk had per ultimo 1977 een rentabiliteit over het totaal ver­
mogen van 5% of meer, terwijl dit voor 55% van alle bedrijven het 
geval was. Hieraan moet toegevoegd worden dat het exploiteren van 
meerdere schepen per bedrijf voor deze bedrijven in het algemeen 
juist weer het gevolg is van een uitstekende rentabiliteit, waar­
door de positie van het eigen vermogen versterkt kon worden. 

De financiële positie van de rederijen,grootste schip 1100 pk 
of minder, was per ultimo 1977 aanmerkelijk minder gunstig: gemid­
deld 21% eigen middelen, terwijl 50% van deze bedrijven een ren-
tabiliteitspercentage van 5 of meer had. 

De middenbedrijven (601-1100 pk) tenslotte nemen ook wat be­
treft solvabiliteit, eigen middelen ten behoeve van vervanging en 
rentabiliteit een middenpositie in. Geconfronteerd met de ver­
vangingsverplichting moet gesteld worden dat de eigen middelen 
voor veel van deze bedrijven onvoldoende zullen zijn om tot ver­
vangende nieuwbouw te kunnen overgaan. Het tweedehands kopen van 
het schip is echter ook voor deze bedrijven niet ongebruikelijk; 
per ultimo 1977 exploiteerde 36% van deze bedrijven een tweedehands 
gekocht schip. 
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3. De geraamde g e m i d d e l d e balansen per u l t imo 1978 

In 1978 trad een belangrijke verbetering op in het netto­
resultaat van de kottervisserij als geheel, blijkens een stijging 
van - ƒ 0,2 min. tot ƒ 32,9 min. Deze stijging was het gevolg van 
een toename van de besomming van ƒ 306,1 tot 356,4 min., bij een 
stijging van de totale kosten van ƒ 306,3 min. tot ƒ 323,5 min. 
De gemiddelde rentabiliteit over het totaal geïnvesteerd vermogen 
steeg in 1978 hierdoor van 5,4% tot naar schatting 12,1%. 

In tabel 3.1 wordt het netto-overschot, alsmede de kasstroom 
en de rentabiliteit over het totaalvermogen, gemiddeld per groep 
over 1978 weergegeven. Deze cijfers berusten voor een belangrijk 
gedeelte op ramingen. 

Tabel 3.1 Gemiddelde rentabiliteit per-bedrijf over 1978 

Bedrijven met 1 schip 

t/m 
300 
pk 

301-
600 

601-
1100 

meer 
dan 

Bedr. met meer 
schepen 
grootste schip 

t/m meer 
1100 dan 

pk pk HOOpk pk llOOpk 

Netto-overschot 
Kasstroom vóór aflos­
sing en rente 1) 
Aflossing en rente 
Net to-kas s troom 

Rentab. totaalverm. 

41,6 

40,4 
11^4 

(Bedragen x ƒ 1000,-) 

91,2 80,9 82,6 22,9 

105,8 
47,1 

151,2 
75,1 

243,4 267,7 

29,0 

17,0% 

58,7 

18,9% 

76,1 

11,4% 

189^0 
54,4 

8,9% 

175^0 
92,7 

7,1% 

403,9 

866,1 
531,4 
334,7 

14,9% 

1) Na aftrek van privë-opnamen. 

De bedrijven met ëën schip boven 1100 pk en de kleine rede­
rijen geven een naar verhouding betrekkelijk gering netto-over­
schot te zien, hetgeen duidelijk naar voren komt in de rentabili­
teit over het totaalvermogen voor deze groepen (respectievelijk 
8,9 en 7,1%). Evenals in 1977 valt in 1978 een daling waar te ne­
men van de rentabiliteit over het totaalvermogen bij het groter 
worden van het bedrijf, met uitzondering van de grote rederijen. 

De netto-kasstroom geeft bij alle groepen een royaal positief 
saldo te zien; hieruit kan opgemaakt worden dat de bedrijven in 
1978 in doorsnee in aanzienlijke mate eigen middelen, in de vorm 
van afschrijvingen en besparingen, konden realiseren. 
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Fiscale balansen, die de basis van het financieringsonderzoek 
vormen, worden veelal geruime tijd na afloop van het boekjaar op­
gesteld. Hierdoor kon nog niet worden beschikt over definitieve 
balanscijfers per 31 december 1978. Om een beeld te kunnen vormen 
van de uitwerking van de hiervoor beschreven gunstige bedrij fsuit-
komsten op de gemiddelde balansen per ultimo 1978 zijn een aantal 
veronderstellingen gemaakt. De uitgangspunten bij de berekeningen 
vormden de definitieve balanscijfers per ultimo 1977, alsmede de 
gemiddelde netto-resultaten per vaartuig, over 1978, die gepubli­
ceerd zijn in "Visserij in cijfers 1978". De volgende veronder­
stellingen zijn vervolgens gemaakt: 

- In 1978 is gemiddeld per bedrijf 20% meer geïnvesteerd dan 
in 1977; van het geïnvesteerde bedrag werd 25% geleend. 
In 1978 is hetzelfde bedrag afgelost op het vreemd vermogen 
op lange termijn als in 1977. 
De privé-opnamen waren in 1978 15% hoger dan in 1977. 
De getaxeerde netto-kasstroom is over 1978 verdeeld over de 
belegde en vlottende en liquide middelen in verhouding tot 
de saldi van deze rekeningen op 1 januari 1978. 

- De mutatie in de post "overige vastgelegde middelen" was in 
1978 gelijk aan 1977. 
Ten behoeve van de raming van de post "crediteuren" is een 
bepaald verhoudingscijfer in aanmerking genomen. Dit verhou-
dingscijfer werd gevormd door het percentage dat de post 
"crediteuren" in 1977 uitmaakte van de besomming, verminderd 
met de toegevoegde waarde. 

Aangezien deze veronderstellingen niet uitvoerig cijfermatig 
zijn onderbouwd moeten de gemiddelde balansen per ultimo 1978 wor­
den gezien als een zo goed mogelijke verkenning van de werkelijke 
balansverhoudingen op dat tijdstip. Verschillen kunnen bijvoor­
beeld ontstaan doordat in werkelijkheid meer is afgelost op het 
vreemd vermogen op lange termijn dan is verondersteld; in dit ge­
val zouden aan de debetzijde de posten belegde, vlottende en li­
quide middelen lager zijn, evenals de post vreemd vermogen op lan­
ge termijn aan de creditzijde. Het aandeel van het eigen vermogen 
in het totaalvermogen zou dan hoger zijn dan het getaxeerde per­
centage van 68. 

Er dient ook nog opgemerkt te worden dat geen ramingen zijn 
verricht van betalingen op lopende investeringen. Aan het eind 
van 1978 waren enkele schepen in aanbouw, aangezien in 1979 een 
4-tal nieuwe schepen in de vaart is gebracht. Gezien dit geringe 
aantal moet de invloed van deze betalingen op de gemiddelden voor 
de belegde en liquide middelen en op het vreemd vermogen betrekke­
lijk gering zijn. 

In tabel 3.2 zijn de geraamde gemiddelde balansen per bedrijf 
opgenomen. 

Blijkens de geraamde gemiddelde balansen is de solvabiliteit 
per ultimo 1978 verder verbeterd, waarbij de verhoudingen tussen 
de groepen hetzelfde bleven ten opzichte van 31 december 1977. Zo-

42 



als ook al op pag. 18 wordt opgemerkt is deze solvabiliteitsverbe-
tering een normale ontwikkeling bij een voortgaande veroudering 
van de vloot. De verbetering van de solvabiliteit was echter niet 
alleen het gevolg van de vermindering van het vreemd vermogen op 
lange termijn, doch ook van de toename van het eigen vermogen. Uit­
gaande van de gemaakte veronderstellingen konden niet onbelangrij­
ke besparingen becijferd worden bij de verschillende groepen. De 
toename van het eigen vermogen (excl. de reserve herwaardering) 
varieerde bij de afzonderlijke groepen in 1978 namelijk van 4% van 
het beginvermogen voor de kleine rederijen, tot 23% voor de groep 
301-600 pk. 

Tabel 3.3 bevat de getaxeerde totaalbalans per ultimo 1978. 

Tabel 3.3 Totaalbalans van de kleine zeevisserij (geraamd) per 
ultimo 1978 

Debet 

Schepen 
Overige vastgelegde 
middelen 
Belegde middelen 

Vlottende en liquide 
middelen 

Balanstotaal 

(Bedragen x 

300,8 

45,0 
52,2 

33,5 

431,5 

ƒ 1 min.) 

eigen vermogen 
vreemd vermogen op 
lange termijn 
vreemd vermogen op 
korte termijn 

Credit 

293,5 

110,0 

28,1 

431,5 

Voor de kottervisserij als geheel steeg het aandeel van het 
eigen vermogen in het totaalvermogen in 1978 van 62,4% tot naar 
schatting 68,0%. Het eigen vermogen geeft in dat jaar een toename 
te zien van ƒ 249,6 min. tot ƒ 293,5 min. Dit betekent dat de gun­
stige rentabiliteit over 1978 heeft geleid tot totale besparingen 
(excl. reserve herwaardering) die kunnen worden geraamd op bijna 
14% (bijna ƒ 35 min.) van het beginvermogen. 

Hoewel nog slechts betrekkelijk weinig gegevens over 1979 be­
schikbaar zijn, kan toch voorzichtig gesteld worden dat de gemid­
delde bedrijfsresultaten in dit jaar ongeveer op het niveau van 
1978 zullen uitkomen. Dit betekent dat de financiële positie van 
de bedrijven, die per ultimo 1978 in het algemeen reeds redelijk 
tot goed was, verder kan zijn verbeterd. Privé-onttrekkingen als 
gevolg van hoge belastingbetalingen kunnen deze verbeteringen heb­
ben afgeremd, ofwel teniet hebben gedaan. Het is niet onbegrijpe­
lijk dat in 1979 onder kottervissers een sterke drang om over te 
gaan op nieuwbouw ontstond. Aangenomen kan echter worden dat ten 
behoeve van deze nieuwe schepen (rond 65 in aanbouw of reeds in de 
vaart gekomen in februari 1980) in aanzienlijke mate een beroep 
gedaan moest worden op vreemd vermogen. Dit blijkt uit het verhou-
dingscijfer: eigen middelen beschikbaar t.b.v. de financiering van 
een nieuw, identiek schip in procenten van de vervangingsnieuw-
waarde. 
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Onderstaande opstelling geeft dit verhoudingscijfer per ulti­
mo 1977 en 1978 (taxaties). 

Tabel 3.4 Eigen middelen in procenten van de vervangingsnieuw-
waarde 

1977 
1978 

Bedrij-

t/m 
600pk 

26 
32 

ven met 1 

601-
HOOpk 

33 
37 

schip 

boven 
llOOpk 

38 
41 

Bedr. met 
groot! 

t/m 
llOOpk 

21 
22 

meer schepen 
3te schip 

boven 
llOOpk 

48 
56 

Er moet hierbij nog in aanmerking genomen worden dat de bouw­
prijs van de nieuwste schepen hoog is in verhouding tot de norma­
tief berekende vervangingsnieuwwaarde per ultimo 1978. Na aftrek 
van de WIR-premie komt deze nieuwbouwprijs veelal uit op ƒ 3,4 à 
ƒ 3,5 min., hetgeen een stijging van ongeveer 15% betekent ten 
opzichte van de vervangingswaarde per ultimo 1978. 

Het ziet er echter naar uit dat de prijzen van tweedehands 
schepen hoog zijn, waardoor het kengetal in tabel 3.4 een onder­
schatting kan beteken van de omvang van de eigen middelen die in 
doorsnee beschikbaar was ten behoeve van de financiering van een 
nieuw, identiek schip. Bij de berekening van dit kengetal is name­
lijk aangenomen dat de opbrengst van het huidige schip gelijk is 
aan de bedrijfseconomische boekwaarde. 

Een, reeds vaak genoemd, complex van motieven speelt steeds 
een rol bij investeringsbeslissingen in de kottervisserij. Eén 
motief dat in dit verband aandacht verdient is het fiscale motief. 
In 1978 en 1979 waren de fiscale winsten in het algemeen hoog, 
mede als gevolg van de betrekkelijk geringe fiscale afschrijvingen 
op de lage aanschafprijs uit het verleden. Bovendien was in de 
meeste gevallen 1977 het laatste (5e) jaar waarin de investerings­
aftrek kon worden opgevoerd voor investeringen tijdens de inves-
teringsgolf van 1972/73. Van de hoge fiscale winsten ging dan ook 
in veel gevallen een belangrijke impuls tot investeren uit. Het 
zal duidelijk zijn dat dit investeringsmotief gevaren met zich mee 
kan brengen voor de continuïteit van het bedrijf, speciaal wanneer 
niet voldoende wordt gelet op de consequenties voor de financie­
ring en de toekomstige rentabiliteit. Investeren op grond van 
fiscale overwegingen kan in bepaalde gevallen echter ook rationeel 
zijn. Wanneer bijvoorbeeld steeds na 5 jaar een identiek, doch 
duurder schip wordt gekocht wórdt hiermee bereikt dat de fiscale 
afschrijving meer het niveau benadert van de afschrijving op basis 
van de vervangingsnieuwwaarde; met als gevolg een aanzienlijk la­
gere fiscale winst. Er wordt echter alleen een voordeel behaald 
wanneer de belastingbesparing groter is dan de hogere rentelast 
die het gevolg is van de investering. 
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4 . Ana lyse van de h o o f d l i j n e n 

van de f i n a n c i e r i n g s o n t w i k k e l i n g -

investeren - a f l ossen op het v reemd vermogen 

4.1 Het investeringsgedrag in verband gebracht met de 
balanspositie en de rentabiliteit 

Teneinde de invloed van het investeren op de balanspositie en 
de rentabiliteit na te gaan zijn uit de bedrijven die gedurende 
de periode 1972 t/m 1977, of gedurende de eerste 5 jaar, deelnamen 
aan het financieringsonderzoek drie groepen gevormd: 
a. Bedrijven die gedurende de genoemde periode steeds met het­

zelfde schip hebben gevaren 
b. Bedrijven die in de periode 1972 tot en met 1977 één of meer 

tweedehands schepen kochten en 
c. Bedrijven die in deze periode één of meer nieuwe schepen in 

de vaart brachten. 
In tabel 4.1 wordt de beginbalans, de balans per 1 januari 

1972, voor elk van deze drie groepen weergegeven. 

Tabel 4.1 Gemiddelde balans per 1 januari 1972 van bedrijven die 
niet en bedrijven die wel investeerden in een tweede­
hands of nieuw schip, gedurende de periode 1972 t/m 1977 

Niet- Investeerders 
.nves- in een 
:eerders tweedehands 

schip 
(bedragen x ƒ 1000,-) 

467 300 
50 

56 60 
34 53 
43 27 

in een 
nieuw 
schip 

707 
63 

122 
46 
64 

Debet 
Schepen 
Vooruitbetaald op investeringen 
Overige vastgelegde middelen 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide middelen 

Balanstotaal 600 490 1002 

Credit 
Eigen vermogen 298 
Vreemd vermogen op lange termijn 235 
Vreemd vermogen op korte termijn 67 

300 
150 
40 

631 
286 

85 

% eigen vermogen van balanstotaal 49,7 61,2 63,0 
Gemidd. leeftijd van het schip 5,8jr. 9,7jr. 4,3jr. 
Aantal bedrijven in de groep 28 12 27 
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De belangrijkste verschillen tussen de drie groepen 1) komen 
tot uitdrukking in de boekwaarde van de schepen en in de absolute 
en relatieve omvang van het eigen vermogen. De hogere boekwaarde 
op I januari 1972 voor de schepen van de "investeerders in een 
nieuw schip" hangt samen met het hogere gemiddelde motorvermogen 
(zie tabel 4.2) en de geringere gemiddelde leeftijd van deze sche­
pen. Het is opmerkelijk te noemen dat de bedrijven die in een nieuw 
schip investeerden reeds in de uitgangspositie (1 januari 1972) een 
jonger schip (gemiddeld 4,3 jaar) exploiteerden dan de niet-inves-
teerders en de investeerders in een tweedehands schip; voor deze 
beide groepen bedroeg de gemiddelde leeftijd van het schip respec­
tievelijk 5,8 en 9,7 jaar. Het in de vaart brengen van een nieuw 
schip betekende voor de investerende bedrijven in het algemeen 
geen uitbreiding van het aantal schepen blijkens de slechts zeer 
geringe stijging van het gemiddeld aantal schepen van deze bedrij­
ven (van 1,3 per 1 januari 1972 tot 1,4 aan het eind van 1977). 
Gesteld kan dan ook worden dat de bedrijven die in de periode 1972 
tot en met 1977 overgingen tot het in de vaart brengen van een 
nieuw schip in het algemeen slechts een betrekkelijk gering aantal 
jaren met hetzelfde schip bleven varen. De meeste van deze schepen 
zijn tijdens de vorige investeringsgolf (1967/68) in de vaart ge­
bracht, zodat de duur van de exploitatie door dezelfde eigenaar in 
het algemeen slechts 5 à 6 jaar bedroeg. 

De groep "investeerders in een nieuw schip" vertoont in de be­
ginsituatie (1 januari 1972) een duidelijk gunstiger positie van 
het eigen vermogen dan de beide andere groepen; hierbij moet dan 
vooral ook de voorstand in vervangingsverplichting tegenover de 
beide andere groepen in aanmerking genomen worden. Deze gunstiger 
positie van het eigen vermogen kan in verband gebracht worden met 
de gunstiger rentabiliteitsontwikkeling voor de "investeerders in 
een nieuw schip". Over 1972 bedroeg de rentabiliteit van het totaal 
vermogen voor deze bedrijven gemiddeld 18%, tegenover rond 11,5% 
voor de beide andere groepen. In de vier daaropvolgende jaren was 
deze rentabiliteit bij de "investeerders in een nieuw schip" steeds 
beduidend hoger dan bij de beide andere groepen (tabel 4.2). 

In de beginsituatie op 1 januari 1972 onderscheidden de "in­
vesteerders in een tweedehands schip" zich van de "niet-investeer­
ders" door een lagere boekwaarde van het schip; dit was het gevolg 
van een lager motorvermogen en een hogere gemiddelde leeftijd van 
de schepen van de "tweedehands investeerders" (9,7 jaar ten op­
zichte van 5,8 jaar voor de "niet-investeerders"). Als gevolg van 
de geringere totale vermogensbehoefte waren de "tweedehands inves­
teerders" op 1 januari 1972 met relatief meer (61,2% tegenover 
49,7% eigen vermogen gefinancieerd dan de "niet-investeerders". 

1) Kortheidshalve worden deze groepen steeds aangeduid als: 
"niet-investeerders", "investeerders in een tweedehands schip" 
en "investeerders in een nieuw schip". 
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Tabel 4.2 Verloop van een aantal kengetallen voor bedrijven die 
niet en bedrijven die wel investeerden in een tweehands 
of nieuw schip gedurende de periode 1972 t/m 1977 

Motorvermogen (pk) 
niet-investeerders 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

Boekwaarde schepen 
(x ƒ 1000,-) 
niet-investeerders 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

Eigen vermogen 
(x ƒ 1000,-) 
niet-inves teerder s 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

Eigen vermogen excl. 
res. herwaard. 
(x ƒ 1000,-) 
niet-investeerders 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

1 jan. 
1972 

525 
376 
692 

467 
300 
707 

298 
300 
631 

Uit. 
1972 

530 
408 
781 

440 
405 
869 

350 
361 
793 

Uit. 
1973 

600 
567 

1016 

517 
605 

1432 

366 
386 

1042 

Uit. 
1974 

619 
730 

1302 

560 
973 

2194 

392 
437 

1232 

Uit. 
1975 

619 
730 

1395 

568 
944 

2577 

422 
515 

1472 

Uit. 
1976 

621 
730 

1418 

525 
829 

2403 

434 
549 

1587 

Uit. 
1977 

628 
744 

1418 

492 
756 

2203 

534 
579 

1669 

298 
300 
631 

309 274 
335 314 
731 880 

208 177 
256 232 
815 823 

168 
230 
842 

229 
205 
812 

Ond ernemer s inkomen 
(x ƒ 1000,-) 
niet-investeerders 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

Rent. tot.verm. (%) 
niet-investeerders 
invest, tweedehands 
investeerders nieuw 

1972 

92,4 
108,2 
250,6 

11,6 
11,4 
18,0 

1973 

85,4 
99,3 

217,0 

9,7 
8,5 

11,5 

1974 

-10,6 
- 6,5 

22,7 

- 2,2 
- 2,0 

2,8 

1975 

-1,6 
20,9 
46,1 

-0,8 
0,4 
3,3 

1976 

34,1 
39,2 

116,6 

3,2 
1,3 
4,8 

1977 

78,3 
71,6 

142,2 

6,9 
4,2 
4,8 

47 



In tabel 4.2 wordt de ontwikkeling gedurende de jaren 1972 
tot en met 1977 weergegeven aan de hand van een aantal belangrijke 
kengetallen 1). 

Het gemiddeld motorvermogen per schip blijkt bij de inves­
teerders in een nieuw of tweedehands schip ongeveer te zijn ver­
dubbeld. Ook van de groep "niet-investeerders" is het gemiddeld 
motorvermogen toegenomen; dit is het gevolg van het inbouwen van 
nieuwe motoren. De gemiddelde leeftijd van het schip is bij de 
groep "niet-investeerders" (per definitie) met 6 jaar toegenomen 
tot bijna 12 jaar aan het eind van 1977. Op dit tijdstip bedroeg 
ook de gemiddelde leeftijd van de schepen van de tweedehands in­
vesteerders bijna 12 jaar, tegenover 9,7 jaar op 1 januari 1972. 
De "investeerders in een nieuw schip" die op dit laatste tijdstip 
gemiddeld toch al een jong schip hadden (4,3 jaar) brachten deze 
leeftijd verder terug tot 3,6 jaar aan het eind van 1977. 

De gemiddelde boekwaarde van de schepen steeg bij de drie 
groepen, waarbij behalve de investeringen de bouwkostenstijging 
van de schepen een rol speelde. Deze stijging van de bouwkosten 
beïnvloedde via de herwaardering van het schip het verloop van het 
eigen vermogen in sterke mate. Daarom is dit verloop ook nog eens 
weergegeven zonder de bij telling van de herwaardering van het schip. 
Dan blijkt dat bij de groepen "niet-investeerders" en "investeer­
ders in een tweedehands schip" dit eigen vermogen, na een stij­
ging in 1972 regelmatig te zijn gedaald. Daarentegen vertoont het 
eigen vermogen zonder de reserve herwaardering bij de groep "inves­
teerders in een nieuw schip" een sterke toename over de periode 
1972 tot en met 1977. Het uitschakelen van de herwaardering van 
het schip bij de vaststelling van het eigen vermogen betekent dat 
hoofdzakelijk besparingen en ontsparingen het verloop van dit eigen 
vermogen beïnvloeden. De bedrijven die in een nieuw schip hebben 
geïnvesteerd konden over de 6-jarige periode bezien, belangrijke 
besparingen realiseren, terwijl de beide andere groepen gedurende 

1) Hierbij moet opgemerkt worden dat in 1977 enkele deelnemers 
zijn afgevallen in de groepen "niet-investeerders" en "inves­
teerders tweedehands". In de eerste groep daalde het aantal 
deelnemende bedrijven van 28 tot 22 terwijl in de tweede ge­
noemde groep dit aantal verminderde van 12 tot 10. Hierdoor 
ontstonden er betrekkelijk geringe verschillen in de gemiddel­
de cijfers voor het oorspronkelijk aantal en het verminderde 
aantal deelnemers. De post eigen vermogen is hierdoor het 
meest beïnvloed. Zo steeg het eigen vermogen van de "niet-in­
vesteerders" in 1977, uitgaande van het verminderde aantal 
bedrijven, van ƒ 511.000 tot ƒ 534.000, terwijl er in dit op­
zicht voor de investeerders in een tweedehands schip sprake 
was van een stijging van ƒ 574.000 tot ƒ 579.000. Bijlage 2 
geeft een nader inzicht in deze verschillen als gevolg van de 
dalingen in de aantallen deelnemende bedrijven. 
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deze periode in aanzienlijke mate moesten ontsparen. Hierbij moet 
bedacht worden dat enerzijds wel de opwaardering van het schip 
buiten beschouwing is gelaten, doch anderzijds niet de correctie 
van de afschrijving op het schip voor de stijging van de bouwkos­
ten. De stijging van de afschrijvingen die door deze correctie 
werd veroorzaakt droeg in aanzienlijke mate bij aan deze ontspa-
ringen. 

Grafiek 4.1 Verloop van de rentabiliteit van het totaalvermogen 
gedurende de periode 1972 t/m 1977; bedrijven die 
niet en bedrijven die wel investeerden in een nieuw 
of tweedehands schip 

% Rentabiliteit totaalvermogen 

18 r-

1972 1973 1974 1975 1976 

— — — niet-investeerders 

— — ^ — investeerders, nieuw schip 

investeerders, tweedehands schip 

1977 
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De bedrijven die in de periode 1972 tot en met 1977 een nieuw 
schip in de vaart brachten vertonen vanaf het begin een aanzien­
lijk gunstiger ondernemersinkomen en rentabiliteit van het totaal­
vermogen vergeleken met de beide andere groepen. Deze gunstiger 
verhouding zette zich in ongeveer dezelfde mate voort gedurende 
de 6-jarige periode, behalve in 1977. In dit jaar ontwikkelde de 
rentabiliteit en het ondernemersinkomen zich bij de "niet"- en 
"tweedehands investeerders" gunstiger dan bij de "investeerders in 
een nieuw schip". Gesteld kan dan ook worden dat de crisis in de 
kottervisserij in 1974 in ongeveer dezelfde mate inwerkte, zowel 
op de bedrijven die wel als op de bedrijven die niet investeerden 
gedurende de genoemde periode. Ook het herstel na 1974 tekende 
zich over het algemeen in dezelfde mate af bij investeerders en 
niet-investeerders. Hieruit kan afgeleid worden dat de bedrijven 
die in de periode 1972 tot en met 1977 steeds met hetzelfde schip 
bleven varen in het algemeen niet verder achterop raakten ten op­
zichte van de bedrijven die een nieuw schip in de vaart brachten. 
Deze laatste categorie bedrijven onderscheidt zich van de beide 
andere groepen door een expansief investeringsgedrag; gezien ook 
de gemiddeld jonge leeftijd van deze schepen aan het begin van de 
periode, en voorts door een duidelijk betere rentabiliteit. De be­
kwaamheid van schipper en bemanning is hierbij waarschijnlijk van 
doorslaggevende betekenis. 

De groep"investeerders in een tweedehands schip" vertoont wat 
betreft de hoogte en het verloop van de rentabiliteit en het onder­
nemers inkomen veel overeenkomst jnet de groep "niet-investeerders". 

Tabel 4.3 Gemiddelde balans per 31 december 1977 van bedrijven die 
niet en bedrijven die wel investeerden in een tweede­
hands of nieuw schip, gedurende de periode 1972 t/m 1977 

Debet 
Schepen 
Overige vastgelegde middelen 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide middelen 

Balanstotaal 

Credit 
Eigen vermogen 
Vreemd vermogen op lange termijn 
Vreemd vermogen op korte termijn 

% eigen vermogen van balanstotaal 
Gemidd. leeftijd v/h schip (in jaren) 
Aantal bedrijven in de groep 

Niet--
ïnves-
teerders 

Inves teerders 
tweede­
hands 
schip 

(Bedragen x ƒ 1000. 

492 
73 

163 
62 

790 

534 
175 
81 

67,6 
11,7 

22 

756 
99 
83 
64 

1003 

579 
340 
85 

57,7 
11,9 

10 

nieuw 
schip 

,-) 

2203 
193 
142 
152 

2690 

1669 
894 
107 

62,1 
3,6 
27 
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Tabel 4.3 toont de eindbalans per 31 december 1977 voor de 
drie groepen. Opmerkelijk is hierbij het geringe onderlinge ver­
schil in het aandeel van het eigen vermogen in het totaal vermogen. 
Gezien deze onderlinge verhoudingen kan gesteld worden dat de be­
drijven die in een nieuw schip investeerden een gunstige vermogens­
positie vertonen per ultimo 1977; daarbij moet in het bijzonder de 
voorstand inde vervangingsverplichting bij deze bedrijven in aan­
merking genomen worden. 

Tabel 4.4 geeft een inzicht in de herkomst en de besteding 
van de financieringsmiddelen bij de drie groepen. De 6-jarige 
periode is in deze tabel in twee gedeelte geplitst: 1972 tot en met 
1975 en 1976/1977. Deze beide laatste jaren onderscheiden zich ten 
opzichte van de vorige periode vooral door een belangrijke aflos­
sing op het vreemd vermogen op lange termijn bij de drie groepen. 
Door de niet-investeerders werd aanmerkelijk meer afgelost in 1976 
en 1977 dan het vreemd vermogen dat aangetrokken werd in de periode 
1972 tot en met 1975. De bedrijven die een tweehands schip kochten 
losten in 1976 en 1977 in totaal 60% af van het vermogen dat in de 
4 daaraan voorafgaande jaren werd aangetrokken, terwijl bij de in­
vesteerders in een nieuw schip ditzelfde percentage voor 1976 en 
1977 45 bedroeg. 

Uit tabel 4.4 blijkt voorts dat in 1976 en 1977 de beschik­
baar gekomen financieringsmiddelen nagenoeg geheel bestonden uit 
de afschrijving op het schip. Ondanks ontsparingen in deze beide 
jaren waren deze afschrijvingen in de meeste gevallen ruim voldoen­
de om te kunnen voldoen aan de aflossingsverplichtingen, zodat nog 
eigen middelen konden worden gevormd ten behoeve van toekomstige 
vervanging. 

4.2 Het aflossen van vreemd vermogen op lange termijn 
in 1976 en 1977 

Zoals in de vorige paragraaf werd gesteld losten de bedrijven 
die hebben geïnvesteerd in een nieuw of tweedehands schip een be­
langrijk gedeelte af van het vreemd vermogen dat in de jaren 1972 
tot en met 1975 werd aangetrokken. In deze paragraaf wordt ge­
tracht een beoordeling te geven van het aflossingstempo van 1976 
en 1977 voor de individuele bedrijven. In de tabellen 4.5 en 4.6 
worden de resultaten van deze beoordeling weergegeven. 

Er waren geen gegevens beschikbaar omtrent de verplichte, 
vaste jaarlijkse aflossing en van het maximum krediet in rekening­
courant. Daarom is de hoogte van de aflossing in 1976 en 1977 per 
bedrijf in verband gebracht met een normale aflossingsperiode. Bij 
investering in een nieuw schip kan deze gesteld worden op 10-12 
jaar en op 8-10 jaar bij aankoop van een tweedehands schip. In 
eerste instantie is aangenomen dat het krediet werd opgenomen bij 
de aankoop van het nieuwe of tweedehands schip. Daardoor vormt de 
periode tussen het moment van aankoop en de balansdatum (uit. 1976 
of uit. 1977) het eerste gedeelte van de aflossingsperiode. Vfervol-
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gens is het bedrag van het vreemd vermogen per ultimo 1976 en 1977 
gedeeld door de aflossing die in deze jaren per bedrijf heeft 
plaatsgevonden. Deze uitkomst geeft het resterende gedeelte van de 
aflossingsperiode weer, onder de veronderstelling dat in volgende 
jaren hetzelfde bedrag wordt afgelost als in 1976 c.q. 1977. 

De op deze wijze getaxeerde totale terugbêtalingstermijn per 
bedrijf is daarna getoetst aan de bovenvermelde normale aflossings­
periode. Hierdoor was het mogelijk om de bedrijven in te delen in 
drie categorieën, naar gelang het aflossingstempo: snel-normaal 
en langzaam. Omdat dit in eerste instantie een ruwe indeling is 
zijn die bedrijven die als "langzame" aflossers bestempeld zijn, 
nader bezien. Het is immers mogelijk dat de vermindering van de 
schuld op lange termijn slechts zeer gering is omdat in het vorig 
jaar vervroegd is afgelost, omdat in 1976 of in 1977 werd geïnves­
teerd (bijvoorbeeld in een nieuwe motor). In enkele gevallen werd 
een deelnemend bedrijf dan ook overgebracht van de categorie "lang­
zaam" naar "normaal". 

Tabel 4.5 De mate waarin is afgelost op het vreemd vermogen op 
lange termijn in 1976 

Aflossingstempo 2) 
in 1976: 
snel 
normaal 
langzaam 

Bedrijven met 

t/m 
600 
pk 

(pr< 

40 
43 
17 

100% 

601-
1100 
pk 

acenten 

39 
31 
30 

100% 

1 schip 

meer 
dan 
11OOpk 

i » 

71 
6 

23 

100% 

Bedrij 
meer s 

ven met 
chepen 

grootste schip 
t/m meer 
1100 
pk 

-
38 
50 
12 

100% 

dan 
11OOpk 

80 
13 
7 

100% 

Alle 
bedr. 

50 
29 
21 

100% 

1) Percentage van het totaalaantal bedrijven met vreemd vermogen 
op lange termijn (= 94,1% van het totaalaantal bedrijven). 

2) Getoetst aan een normale aflossingsperiode: 10-12 jaar voor 
nieuw gekochte en 8-10 jaar voor tweedehands gekochte schepen. 

Tabellen 4.5 en 4,6 geven een overzicht per pk-groep van het 
aflossingstempo van de individuele bedrijven. In deze tabellen zijn 
vanzelfsprekend alleen de bedrijven met een schuld op lange termijn 
opgenomen; het aantal bedrijven zonder vreemd vermogen op lange 
termijn bedroeg per ultimo 1976 6% en per ultimo 1977 12% van het 
totaalaantal bedrijven. 
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Tabel 4.6 De mate waarin werd afgelost op het vreemd vermogen 
op lange termijn in 1977 

Aflossingstempo 
in 1977 
snel 
normaal 
langzaam 

Bedrij-

t/m 
600 
pk 

ven met 

601-
1100 
Pk 

(procenten 

24 
67 
9 

100% 

27 
38 
35 

100% 

1 schip 

meer 
dan 
HOOpk 

O) 

71 
25 
4 

100% 

Bedrij 
meer s 

ven met 
chepen 

grootste schip 
t/m meer 
1100 
Pk 

43 
14 
43 

100% 

dan 
HOOpk 

71 
22 
7 

100% 

Alle 
bedr. 

41 
42 
17 

100% 

1) De bedrijven met vreemd vermogen op lange termijn maakten per 
ultimo 1977 88% uit van het totaalaantal bedrijven. 

Aangenomen kan worden dat de bedrijven die zijn bestempeld 
als "langzame aflossers" over het algemeen een min of meer zwakke 
financiële positie hebben. De vermindering van de schuld op lange 
termijn in 1976 en in 1977 was bij deze bedrijven zodanig dat bij 
voortzetting van dit aflossingstempo de terugbetalingstermijn lan­
ger zou worden dan 10 jaar (voor tweedehands gekochte schepen), 
respectievelijk 12 jaar (voor nieuw gekochte schepen). Dit bete­
kent nog niet dat al deze bedrijven ernstig in gebreke blijven bij 
het nakomen van hun aflossingsverplichtingen. Wanneer de krediet­
termijn enigszins wordt verruimd (voor tweedehands gekochte schepen 
12 jaar en voor nieuw gekochte schepen tot 15 jaar) daalt het aan­
deel van de "langzame aflossers" per ultimo 1976 en 1977 tot res­
pectievelijk 16% en 11% van de bedrijven met vreemd vermogen op 
lange termijn. 

Opvallend in de tabellen 4.5 en 4.6 is dat de groepen waar­
voor het vreemd vermogen op lange termijn gemiddeld het hoogst is 
(meer dan 1100 pk, zowel 1 als meer schepen) naar verhouding ook 
de meeste "snelle aflossers" tellen. De groep bedrijven met meer 
schepen, grootste schip boven 1100 pk, telt bovendien zeer weinig 
"langzame aflossers". De groep bedrijven met één schip boven 1100 
pk telde per ultimo 1976 relatief nogal veel "langzame aflossers", 
hetgeen ook het geval was voor de groep 601-1100 pk. 

De situatie per ultimo 1977 geeft een vermindering te zien 
van het aantal snelle en langzame aflossers. Deze laatste catego­
rie raakte sterk geconcentreerd in de groepen 601-1100 pk en de 
kleine rederijen. Aan het eind van 1977 behoorde ongeveer 70% van 
de langzame aflossers tot de beide genoemde groepen. 
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In tabel 4.7 is de gemiddelde balans opgenomen van bedrijven 
die in 1976 behoorden tot de categorie "langzame aflossers". Het 
blijkt dat in 1977 het aflossingstempo van deze bedrijven in door­
snee versneld werd ten opzichte van 1976. Bedroeg de vermindering 
van het vreemd vermogen op lange termijn voor deze bedrijven in 
1976 6,8%(daling van ƒ 798.000 tot ƒ 744.000), in 1977 steeg dit 
percentage tot 17,6 (daling van ƒ 744.000 tot ƒ 613.000).Het ge­
middelde bedrag van de aflossing steeg hierbij van ƒ 54.000 in 
1976 tot ƒ 131.000 in 1977. Hieruit valt af te leiden dat zeker 
niet voor alle bedrijven in deze categorie de situatie met betrek­
king tot het voldoen aan de aflossingsverplichtingen kritiek is. 
Op grond van de gemiddelde aflossing in 1977 en de schuld per ul­
timo 1977 kan voor deze bedrijven een gemiddelde looptijd van de 
lening worden berekend van bijna 19 jaar. 

Hierbij is aangenomen dat het gehele krediet werd verstrekt 
bij de aankoop van het schip. In werkelijkheid moet de gemiddelde 
looptijd enigszins lager zijn, aangezien ook krediet kan zijn ver­
strekt op een later tijdstip, namelijk ten behoeve van het inbou­
wen van een nieuwe motor. 

Tabel 4.7 Gemiddelde balans van bedrijven die in 1976 in geringe 
mate op het vreemd vermogen hebben afgelost 
(bedragen x ƒ 1000,-) 

Schip 
Ov. vastgelegde midd. 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide 
middelen 

Totaal 

Aantal bedrijven 
Gem. motorvermogen 
Gem. leeftijd van 
het schip 

31 
dec. 
1976 

1037 
66 
70 

40 

1213 

15 
882 

15 

31 
dec. 
1977 

955 
78 
57 

43 

1133 

pk 

jr. 

Eigen vermogen 
Vreemd verm. op 
lange termijn 
Vreemd verm. op 
korte termijn 

Totaal 

% eigen verm. van 
balanstotaal 

31 
dec. 
1976 

352 

744 

117 

1213 

% rentabiliteit van 
totaal vermogen 

31 
dec. 
1977 

389 

613 

131 

1133 

34,3 

3,5 
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5. Investeren en f i n a n c i e r e n 

5.1 Het investeringsmechanisme in de kottervisserij 

Zoals in hoofdstuk 1 werd gesteld valt een duidelijke golf­
beweging te onderkennen in het verloop van de investeringen in 
de kottervisserij. Grafiek 5.1 laat zien dat in het verleden in-
vesteringsgolven optraden in de jaren 1961/62-1967/68 en 1973/74. 

Aan deze golfbeweging in het investeringsverloop liggen in 
hoofdzaak twee factoren ten grondslag, die elkaar onderling beïn­
vloeden. 
1. Het wisselvallig verloop van de bedrijfsresultaten; jaren met 

een zeer sterk winstgevende visserij werden afgewisseld door 
weinig winstgevende of verliesgevende jaren. De investerings-
golven volgden steeds op jaren met uitstekende bedrijfsresul­
taten. 

2. Het investeringsbeleid van de afzonderlijke ondernemers. Bij 
de talrijke investeringsbeslissingen die werden genomen in 
of na de jaren met goede bedrijfsresultaten speelden steeds de 
volgende overwegingen een belangrijke rol: 
- de verwachting dat de gunstige bedrijfsresultaten zich in 

volgende jaren zouden voortzetten; het denken op korte ter­
mijn had hierbij de overhand; 

- het verminderen van de belastingverplichtingen, onder andere 
door gebruik te maken van de (voormalige) investeringsaf-
trekregeling. Aangezien men met de fiscale faciliteiten 
slechts gedurende een beperkt aantal jaren (5 jaar voor de 
investeringsaftrekregeling) belastingvermindering c.q. uit­
stel kan verkrijgen ontstond bij een aantal ondernemers de 
gewoonte om het schip na 5 jaar te vervangen; 

- de beslissing om het huidige schip te vervangen door een 
kotter met een aanzienlijk sterkere motor werd veelal in­
gegeven door de stelregel "meer pk,meer tong"; 

- het navolgen van de investeringsbeslissingen van collega­
vissers, waardoor deze beslissingen het karakter vertoon­
den van een sneeuwbaleffect. Dit navolgen vloeide voort uit 
de vrees om achterop te geraken doordat de bemanning zou 
kunnen overlopen op een nieuw, groter schip, of doordat men 
van de visgronden verdrongen zou kunnen worden door schepen 
met sterkere motoren. 

- prestige-overwegingen die voortvloeiden uit de omstandig­
heid dat het aanzien in de visserijgemeenschap in belang­
rijke mate wordt bepaald door het schip dat men exploiteert 
en de besomming die ermee behaald wordt. Een kotter is voor 
de schipper-eigenaar niet alleen een produktiemiddel doch in 
zekere zin ook nog een duurzaam consumptiegoed. 
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Dit investeringsmechanisme werd nog gestimuleerd door de 
soepele financieringsvoorwaarden die enkele financiële instellin­
gen aan de schipper-eigenaar verleenden. 

Uiteraard geldt deze beschrijving van het investeringsmecha­
nisme in de kottervisserij niet voor alle ondernemers. Behalve de 
hiervoren beschreven categorie van sterk op expansie ingestelde 
ondernemers zijn globaal nog twee categorieën te onderscheiden: 
ondernemers die min of meer regelmatig een tweedehands schip koch­
ten van hen die tot nieuwbouw overgingen en ondernemers die ge­
durende langere tijd met hetzelfde schip bleven varen. 

5.2 De investeringen in 1979 

Wanneer het investeringspatroon uit grafiek 5.1 wordt doorge­
trokken dan zou in de jaren 1979/80 weer een investeringsgolf moe­
ten optreden. Inderdaad zijn op dit moment (februari 1980) weer 
een aantal (een 65-tal) kotters in aanbouw, of in de vaart gekomen, 
nadat in de voorgaande 3 jaren slechts één nieuw schip aan de 
vloot werd toegevoegd. Dit wijst erop dat het in het vorige punt 
besproken investeringsmechanisme nog steeds werkzaam is, ondanks 
veranderde omstandigheden zoals een hogere olieprijs en vangst-
regulerende maatregelen. De goede bedrijfsuitkomsten in 1978 en 
1979 vormden de aanleiding tot het plaatsen van nieuwe bouwopdrach­
ten; dezelfde motieven als in het verleden komen weer naar voren, 
met name het verminderen van de belastingverplichtingen en het 
niet achter willen blijven bij de collega's. Een verschil met de 
vorige investeringsgolf is dat er geen nieuwe generatie schepen 
in de vaart komt. Het laat zich aanzien dat het grootste motor­
vermogen van de vorige generatie schepen (2000 pk) niet overschre­
den zal worden, terwijl voorts het gemiddelde motorvermogen voor 
de huidige investeringsgolf (vermoedelijk rond 1300 pk) overeen 
komt met dat van de kotters uit 1974 en 1975. 

Verschillend ten opzichte van de vorige investeringsgolf is 
ook nog de WIR-premie die sinds 1 juli 1978 toegekend wordt over 
het investeringsbedrag (15% voor vissersschepen). Tijdens de vo­
rige nieuwbouwgolf kon men een investeringsaftrek krijgen 5 x 5 % 
over het investeringsbedrag. 

In tegenstelling tot de investeringsaftrek speelt de WIR-
premie een belangrijke rol bij de financiering van het nieuwe 
schip. De WIR-premie is in feite een korting, die na enige tijd 
(bijvoorbeeld één jaar) ontvangen wordt. De financiers rekenen 
deze WIR-premie tot de eigen middelen, waarvoor een overbruggings­
financiering nodig is. De voormalige investeringsaftrek vergemak­
kelijkte, als gevolg van de geringere belastingverplichtingen ge­
durende de eerste 5 jaar, het aflossen op de ontvangen lening. 

Wanneer men de beide regelingen vergelijkt komt men tot de 
conclusie dat de WIR-premie in de praktijk mogelijk een sterker 
stimulerend effect heeft dan de investeringsaftrekregeling. Onder­
nemers voor wie een marginaal belastingtatief geldt 60% of minder 
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ontvangen met een WIR-premie een groter voordeel dan op grond van 
de investeringsaftrek mogelijk was, temeer daar het voordeel op 
kortere termijn ter beschikking komt. Hiertegenover staat echter 
dat met de invoering van de WIR-premieregeling de mogelijkheid tot 
vervroegde afschrijving verviel. 

Gesteld kan worden dat de huidige investeringsgolf een, naar 
gevreesd moet worden, te heftige reactie vormt op de goede be­
drijf suitkomsten in 1978 en 1979. Een aantal punten geven voedsel 
aan deze vrees: 

- Voortgaande sterke stijgingen van de olieprijs. In 1979 
steeg de gemiddelde gasolieprijs van ƒ 0,26 tot ƒ 0,39 per liter 
hetgeen voor een doorsneekotter in de klasse 1101-1500 pk een 
kostenstijging betekent van ongeveer ƒ 130.000 op jaarbasis. Hier­
bij moet opgemerkt worden dat een gedeelte van deze kostentoename 
voor rekening van de bemanning komt, aangezien de brandstofkosten 
een aftrekpost vormen bij de berekening van het "deel". 

Het visserijbeleid verkeert momenteel nog in een impasse; het 
is denkbaar dat in de nabije toekomst "vangstregulerende maatrege­
len, met een effectief controlesysteem, van kracht worden die zeer 
ten nadele kunnen zijn van de Nederlandse kottervloot; met name de 
kotters van de huidige investeringsgolf zouden dan in een zeer 
moeilijke positie kunnen komen te verkeren, 

Aangenomen kan worden dat het huidige totaal motorvermogen 
van 300.000 pk het maximum vormt voor een rendabele uitoefening 
van de kottervisserij op langere termijn. Een verdere uitbreiding 
van deze vangstcapaciteit kan leiden tot een ernstige onevenwich­
tigheid tussen vangstcapaciteit en vangstmogelijkheden. Het totaal 
motorvermogen van de nu in aanbouw of in de vaart gekomen zijnde 
kotters bedraagt naar schatting 85.000 pk. Er is uiteraard niet 
alleen sprake van uitbreidingsinvesteringen, aangezien het ver­
vangingselement ook aanwezig is. Uitbreiding in de vorm van een 
pk-toename vindt momenteel niet zoveer plaats bij degenen die tot 
nieuwbouw overgaan, dan wel door de ondernemers die een tweedehands 
schip kopen van hen die tot nieuwbouw overgaan en die een schip van 
ongeveer gelijke capaciteit afstoten. 

De omvang van de toename van de totale motorcapaciteit als 
gevolg van de huidige investeringsgolf wordt uiteindelijk bepaald 
door het totaal motorvermogen dat aan de vloot onttrokken wordt 
door sloop, onttrekking aan de visserij om andere redenen en door 
verkoop naar het buitenland. Wanneer wordt uitgegaan van een gemid­
delde levensduur van het schip van 20 jaar kan de "normale" ver­
vangingsbehoefte aan het eind van 1978 worden gesteld op 26 sche­
pen, met een totaal motorvermogen van bijna 11.000 pk. Hierbij is 
uitgegaan van de schepen die op dat tijdstip ouder dan 20 jaar wa­
ren. Bezien tegen de achtergrond van deze "normale" vervangings­
behoefte duidt het totaal motorvermogen van de nieuwe schepen op 
een belangrijke capaciteitsuitbreiding. In werkelijkheid kan deze 
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capaciteitsuitbreiding geringer zijn dan het verschil tussen 
85.000 en 11.000 pk, aangezien niet precies alle schepen ouder dan 
20 jaar aan de vloot zullen worden onttrokken. Voorzover vervan­
ging van jongere schepen plaats heeft zal waarschijnlijk meer mo­
torvermogen aan de vloot worden onttrokken. Niettemin geeft de 
pk-uitbreiding die het gevolg zal zijn van de huidige investe-
ringsgolf reden tot zorg. 

- Gevreesd moet worden dat met een belangrijk gedeelte van de 
nieuwe kotters het optimale motorvermogen wordt overschreden. Zon­
der een beschrijving te geven van het optimale schip kan toch wor­
den gesteld dat bij een motorvermogen van meer dan 1250 pk het op­
timum in het algemeen wordt overschreden, zoals reeds meerdere 
malen van LEI-zijde is duidelijk gemaakt. Onderstaande tabel geeft 
hiervan nog eens een indruk. In deze tabel zijn de schepen boven 
1100 pk, die deelnamen aan het rentabiliteitsonderzoek, allereerst 
onderscheiden naar de exploitatievorm: enige schip van de schipper-
eigenaar of varend in rederijverband. Binnen deze hoofdgroep is 
voorts een indeling naar motorvermogen gemaakt. Het blijkt dat in 
beide jaren (1977 en 1978) de kotters met een motor boven 1300 pk 
een groter netto-tekort of een geringer netto-overschot hadden dan 
de schepen met een motor tussen 1101 en 1300 pk. De nadelen van de 
grootste schepen komen sterker naar voren wanneer men bedenkt dat 
het geïnvesteerde vermogen voor deze categorie aanmerkelijk hoger 
is dan voor de kleinere schepen, terwijl voorts de grootste schepen 
de beste schipper en bemanning kunnen hebben. Met name voor in 
rederijverband varende schepen is dit het geval. 

Tabel 5.1 Afnemende bedrijfsresultaten bij overschrijding van 
het optimaal motorvermogen 

1977 1_928 
niet in in niet in in 
rederij- rederij- rederij- rederij­
verband verband verband verband 

1101 - 1300 pk 
Besomming (gld) 1.346.369 1.337.842 1.506.686 1.672.685 
Netto-overschot (gld) - 28.632 86.463 119.800 290.299 
Gem. motorvermogen (pk) 1.234 1.229 1.234 1.229 
Aantal schepen 14 8 14 8 

1301 - 2000 pk 
Besomming (gld) 1.277.780 1.462.658 1.560.933 1.698.866 
Netto-overschot (gld) - 84.539 - 38.071 65.782 135.351 
Gem. motorvermogen (pk) 1.523 1.598 1.540 1.598 
Aantal schepen 12 15 12 15 
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5.3 De toekomstige ontwikkeling van de vangstcapaciteit 

Vanuit het standpunt van de overheid bezien kunnen een aan­
tal beleidsvarianten worden onderscheiden, met betrekking tot de 
toekomstige investeringen in de kottervisserij: 

De visserij capaciteit wordt niet gereguleerd; ten hoogste 
worden algemene investeringsbijdragen verleend zoals de WIR-
premie. Steeds zal dan echter het gevaar bestaan dat bij een 
sterk rendabele visserij de vangstcapaciteit teveel wordt uit­
gebreid door het optreden van investeringsgolven. Bij een 
dergelijke schoksgewijze uitbreiding van de capaciteit werken 
de aanpassingsmechanismen, waarvan de resultatenrekening uit­
eindelijk de neerslag vormt, te traag. De langdurige bouwtijd 
van het schip vormt hiervoor een belangrijke oorzaak. Daar­
door kan de situatie ontstaan dat de wal het schip te krach­
tig moet keren. Van de overheid zou dan opnieuw gevraagd kun­
nen worden de nadelen te verzachten door het verlenen van 
saneringsbij dragen. 

- Het instellen van een pk-stop, door het maximum motorvermogen 
te stellen op bijvoorbeeld 1200 pk. Een dergelijke regeling 
heeft aantrekkelijke kanten, met name wanneer sprake is van 
"een pk-race". Een nadeel is echter dat er teveel schepen in 
de vaart kunnen komen met een dergelijk vermogen; de mogelijk­
heid bestaat bijvoorbeeld dan dat men twee schepen van 1000 
pk laat bouwen in plaats van ëën schip van 2000 pk. 
De door de Minister van Landbouw en Visserij ingestelde werk­
groep "Capaciteitsbeheersing kottervloot" heeft in november 
1979 een advies uitgebracht over het vaststellen van een 
maximumgrens voor het motorvermogen. De werkgroep concludeer­
de dat een dergelijke maximumgrens geen waarborg geeft dat 
daardoor de visserijactiviteiten zover terug gebracht zullen 
worden dat een bedreiging van de platvisbestanden zou kunnen 
worden afgewend en dat een verstoring van de visserij op de 
traditionele gronden zou kunnen worden vermeden. 

- Het differentiëren van de investeringsbijdragen. Vanuit het 
oogpunt van de capaciteitsontwikkeling bezien vormt de WIR-
premie van 15% voor een nieuw schip een te ongenuanceerde 
stimulans om te investeren. In dit verband kan gesteld worden 
dat voor de kottervisserij meer selectieve bijdragen (voor 
bepaalde typen schepen, voor beperkte vismethodes en derge­
lijke) wenselijk zijn. Bij het verlenen van deze bijdragen zou 
dan tevens de totale vangstcapaciteit in aanmerking genomen 
moeten worden. Dit laatste diende reeds te gebeuren bij be­
slissingen op grond van de investeringspremieregeling scheep­
vaart, krachtens welke visserijondernemers een premie van 

5 x 1,1% kunnen ontvangen. Hoewel een grotere selectiviteit 
van de WIR-premie wenselijk zou zijn voor de kottervisserij, 
is het zeer de vraag of hiervoor een voldoende wettelijke 
basis aanwezig is. 
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Het invoeren van een licentiesysteem. Hierbij is het denkbaar 
dat ondernemers in de kottervisserij een licentie ontvangen 
voor een bepaald motorvermogen, bijvoorbeeld het motorvermogen 
van het schip dat in exploitatie is. Het totaal motorvermogen 
wordt in dit geval bevroren op het niveau van een bepaalde 
capaciteit. Voor ondernemers die tot nieuwbouw willen over­
gaan dient de mogelijkheid te bestaan om hun motorcapaciteit 
te vermeerderen door pk's bij te kopen. Hiervoor kan ruimte 
ontstaan wanneer er ondernemers zijn die hun visserij willen 
beëindigen, of wanneer er ondernemers zijn die hun motorver­
mogen willen verminderen. Het verwerven van pk's dient dan 
uiteraard ook mogelijk te zijn voor ondernemers die een (gro­
ter) tweedehands schip willen kopen of door degenen die tot 
de bedrijfstak willen toetreden. 

Het zal duidelijk zijn dat bij een rendabele visserij de pk-
vergunningen een aanmerkelijke waarde kunnen krijgen. De onder­
nemers in de bedrijfstak worden dan in feite door de overheid be­
schermd tegen- concurrentie van nieuwe toetreders en ook tegen een 
ongebreidelde onderlinge concurrentie. Op grond van deze bescher­
ming zou de overheid een heffing kunnen instellen bij het verlenen 
van licenties. De opbrengsten van deze heffing kunnen dan even­
tueel worden gebruikt om een gedeelte van de vloot uit te kopen, 
wanneer inkrimping van de totale capaciteit noodzakelijk is. 

Een dergelijk licentiestelsel zal niet eenvoudig zijn in te 
voeren, waarbij het nog de vraag is of er een voldoende juridische 
basis voor aanwezig is. De bezwaren die een dergelijk stelsel met 
zich meebrengt zullen moeten worden afgewogen tegen het alterna­
tief: de ondernemers in de kottersector de volledige vrijheid la­
ten bij het nemen van hun investeringsbeslissingen; waarbij dan 
echter de kans bestaat dat teveel ondernemers dezelfde beslissing 
nemen, zodat effecten ontstaan die leiden tot een meer of mindere 
mate van onvrijheid van de afzonderlijke ondernemers. 

Een punt van overweging bij de invoering van een licentie­
stelsel vormt nog het voordeel dat in dat geval volstaan kan wor­
den met een minder stringente reglementering van de vangsten. 

5.4 De investerings- en financieringsbeslissingen van 
de ondernemers 

Beslissingen met betrekking tot investeren en financieren 
hebben gedurende een lange termijn belangrijke consequenties voor 
het bedrijf. Juist bij een kotterbedrijf is dit in sterke mate 
het geval omdat bij vernieuwing van het schip vaak het gehele be­
drijf vernieuwd wordt. Een verkeerde investerings- of financie­
ringsbeslissing kan dan ook het voortbestaan van het bedrijf op 
losse schroeven zetten. Het is daarom noodzakelijk om alvorens een 
besluit tot investeren te nemen, een aantal punten zorgvuldig te 
overwegen. Deze punten van overweging zijn: 
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1. Fiscale aspecten. 
Hoge belastingbetalingen kunnen een impuls vormen om tot 
investeren over te gaan. De fiscale winst wil men dan ver­
minderen door middel van hogere afschrijvingen op het nieuwe 
schip. Men moet dan echter bedenken dat hoge financierings­
verplichtingen in de vorm van aflossing en rente in de plaats 
kunnen komen van de belastingverplichtingen. Financierings­
lasten hebben echter een meer vast karakter dan belastingver­
plichtingen. Uit bedrijfseconomisch oogpunt bezien is het on­
verantwoord om belastingbetaling te vermijden door te "vluch­
ten" in een nieuw schip. Fiscale overwegingen moeten steeds 
worden ingepast in een reeks van overwegingen, zoals te zien 
valt in het schema op blz.68. In sterke mate geldt dit ook 
voor de overweging dat een belangrijke WIR-premie kan worden 
ontvangen bij investering in een nieuw schip. Deze WIR-premie 
mag nimmer het hoofdmotief vormen voor een dergelijke inves­
tering. 

2. Technische veroudering. 
Een schip is technisch verouderd wanneer het aan het eind van 
de gebruiksduur is gekomen en nog slechts door zeer ingrij­
pende reparaties in de vaart is te houden. Dit verouderings­
proces heeft een schipper-eigenaar voor een belangrijk deel 
zelf in de hand. Door geen roofbouw te plegen op het schip 
en ook door een goed en regelmatig onderhoud kan het verou­
deringsproces worden vertraagd. Dit "verduurzamen" van het 
schip kan voordelig zijn onder de huidige omstandigheden. 
Men kan verwachten dat vangstregulerende maatregelen - in 
welke vorm dan ook - blijvend zullen zijn. Bij een begrenzing 
van de vangstmogelijkheden zal een schip niet maximaal kunnen 
worden ingezet. Daardoor ontstaat meer gelegenheid, bijvoor­
beeld tijdens een stilligperiode, om zonder een derving van 
de besomming onderhoud aan het schip te (laten) verrichten. 
Voor elk schip komt echter eens het moment dat het echt ver­
sleten is en dan moet aan vervanging worden gedacht. Ook dan 
zal systematisch overwogem moeten worden wat voor een schip 
het meest is aanmerking komt. Een schip met een groter motor­
vermogen en grotere tonnage is dan natuurlijk niet vanzelf­
sprekend; vervanging door een kleiner schip zal dan evenzeer 
of zelfs nog sterker moeten worden overwogen. 

3. Economische veroudering 
Het economisch verouderingsproces gaat meestal sneller dan de 
technische veroudering. Een schip kan.economisch verouderd 
raken, doordat met meer moderne schepen of met nieuwe vangst­
technieken voordeliger kan worden gevist. Ook een verandering 
in de omstandigheden waaronder moet worden gevist kan leiden 
tot economische veroudering. Zo kan bijvoorbeeld een schip van 
400 pk economisch verouderd zijn geraakt ten opzichte van een 
schip van 300 pk, waarmee gevist mag worden binnen de 12 bij-
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mijlszone. Uit het oogpunt van economische veroudering heeft 
een schip dat in meerdere richtingen kan worden aangewend, 
voordelen boven een sterk gespecialiseerd schip. Flexibili­
teit is in dit opzicht dus erg gunstig. Deze voordelen kunnen 
ook behaald worden voor bestaande schepen. Een overweging kan 
dan ook zijn om het schip door aanpassingsinvesteringen (bij­
voorbeeld een nettenrol, een groter werkdek, vergroting van 
het visruim e.d.) meer mogelijkheden te geven. 
Als gevolg van de sterke stijging van de gasolieprijs is er 
een verandering gekomen in het economisch verouderingsproces, 
ten nadele van de grootste schepen. In dit verband kan nog­
maals verwezen worden naar tabel 5.1,; gezien de stijging van 
de gasolieprijs met ruim 50% in de eerste helft van 1979 zijn 
deze schepen nog meer in het nadeel geraakt ten opzichte van 
de kleinere. Tijdens de investeringsgolf van 1973/74 duidde 
de stelregel "meer pk, meer tong" op een economische veroude­
ring van kleinere schepen. Momenteel dient echter eerder de 
stelregel: "meer pk, meer tong, doch aanzienlijk meer (olie)-
kosten" toegepast te worden. Het economisch verouderings­
proces lijkt dan ook in de omgekeerde richting te gaan. Voorts 
is een ontwikkeling denkbaar waarbij minder energie-vergende 
en meer selectieve visserijmethoden in economisch opzicht 
meer modern worden dan de boomkorvisserij. 
Het proces van economische veroudering noopt de ondernemer 
die overweegt te investeren om tenminste bij de "tijd te 
zijn". Ondernemers die hun tijd vooruit zijn door op de juis­
te manier in te spelen op toekomstige ontwikkelingen zullen 
sterk in het voordeel zijn. 

het toekomstig visserijbeleid 
Hiervoor werd reeds gesteld, dat men moet rekenen op een 
blijvende regulering van de vangsten hetzij door middel van 
quota, hetzij door middel van maaswijdtevergroting en derge­
lijke. Een echt Gemeenschappelijk Europees visserijbeleid is 
nog niet van de grond gekomen en dit leidt tot veel onzeker­
heden. Gesteld kan dan ook worden dat op dit punt de meeste 
risico's ontstaan bij een investeringsbeslissing. Om deze 
risico's te kunnen opvangen is met name een veilige finan­
ciering erg belangrijk. In een volgend punt zal dit nader 
uitgewerkt worden. 

Het bemanningsvraagstuk 
Bemanningsleden verrichten aan boord van kotters zeer zwaar 
werk. Niet zelden wordt roofbouw gepleegd op de gezondheid. 
Uit dit oogpunt zijn arbeidsbesparende investeringen wense­
lijk. Dan kan bijvoorbeeld de aanschaf van een vangstsorteer­
der, waarvan een proto-type door de afd. Technisch Onderzoek 
van het RIVO getest is, worden overwogen. 
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Als motief om te investeren werd in het verleden soms genoemd 
het behouden van de bemanning. Natuurlijk is continuïteit in 
de bemanning erg belangrijk, doch dit motief alleen kan niet 
leiden tot een verantwoorde investeringsbeslissing. 

6. Persoonlijke overwegingen 
In dit verband zijn een aantal factoren van belang, zoals het 
hebben van één of meer zoons, die het bedrijf in de toekomst 
zullen voortzetten, het ontbreken van een opvolger, meewer­
kende familieleden in het bedrijf, de gezondheid en leeftijd 
van de eigenaar. Al deze factoren bepalen in belangrijke 
mate of een investering in een nieuw schip wel of niet wense­
lijk is. Hieraan kunnen nog toegevoegd worden overwegingen 
als: het aanzien de status, die een nieuw schip de eigenaar 
zal verschaffen, het verantwoord willen doorvaren met het 
huidige schip dan wel het bedrijf zoveel mogelijk willen la­
ten groeien. 

In een aantal gevallen moeten persoonlijke overwegingen door­
slaggevend zijn voor de beslissing om geen grote investerin­
gen te doen, zoals het ontbreken van opvolgers, minder goede 
gezondheid, oudere leeftijd, e.d. Indien bij de persoonlijke 
overwegingen de ambitie om te groeien of het aanzien in de 
gemeenschap een rol speelt, moet het opstellen van een exploi­
tatie-begroting voor een nieuw schip als tegenwicht dienen. 
Er moet natuurlijk altijd worden gerekend, maar juist bij de­
ze motieven dient men aan de cijfers veel gewicht toe te ken­
nen. 

7. Veilige financiering. 
Uit hoofdstuk 2 van dit rapport blijkt dat de balanspositie 
aan het eind van 1977 van de kotterbedrijven in het algemeen 
niet ongunstig was. Op dat tijdstip maakte het eigen vermogen 
bij 66% van het totaalaantal bedrijven meer dan 50% uit van 
het balanstotaal. Het jaar 1978 geeft een aanmerkelijke ver­
betering te zien van het totaal netto-resultaat van de kotter­
visserij (een toename van -ƒ 0,2 min. tot ƒ 32,9 min.). Uit 
dit relatief hoge netto-overschot voor de kottervisserij als 
geheel kan afgeleid worden dat de liquide en belegde middelen 
bij de afzonderlijke bedrijven in de meeste gevallen aanzien­
lijk zijn toegenomen. Het is hierbij van belang in te zien 
dat de bedrijfseconomische afschrijvingen in het algemeen 
aanzienlijk hoger zijn dan de verplichte aflossingen op het 
vreemd vermogen. 

De gevormde liquide en belegde middelen moeten echter niet 
leiden tot een overschatting van de financiële positie van de 
afzonderlijke bedrijven. Het is de normale gang van zaken dat 
bij voortgaande veroudering het schip steeds verder in geld 
wordt omgezet, via de vrijkomende afschrijvingen. Uit het feit 
dat gedurende de periode 1974 tot en met 1977 steeds netto-
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tekorten ontstonden voor de kottervisserij als geheel kan af­
geleid worden dat door de meeste bedrijven de afschrijvingen 
niet volledig verdiend konden worden. Daardoor zijn in het 
verleden te weinig liquide en belegde middelen gevormd. De 
meeste bedrijven hebben dan ook te weinig eigen middelen ge­
vormd om nieuwbouw op verantwoorde wijze te kunnen financie­
ren. Ditkan afgeleid worden uit het verhoudingscijfer dat in 
hoofdstuk 2 is besproken (eigen middelen in procenten van de 
vervangingsnieuwwaarde). Aan het eind van 1977 varieerde dit 
aandeel van de eigen middelen van gemiddeld 26% voor de be­
drijven met één schip tot 600 pk tot 48% voor de grote rede­
rijen. Gezien deze mate van zelffinanciering dient in het al­
gemeen voorrang te worden verleend aan versterking van de ei­
gen middelen boven investeren in een nieuw of tweedehands 
schip. Wanneer tenminste vervanging uit technisch oogpunt be­
zien niet strikt noodzakelijk is. Blijkens het feit dat aan 
het eind van 1978 92,5% van de kotters 20 jaar of jonger was 
is vervanging wegens technische veroudering slechts in weinig 
gevallen noodzakelijk. Hiermede wil echter niet gezegd worden 
dat alleen moet worden geïnvesteerd wanneer sprake is van 
technische veroudering. Ook economische veroudering kan soms 
leiden tot een verantwoorde investeringsbeslissing. Hierbij 
kan dan gedacht worden aan vervanging door een schip met een 
geringer motorvermogen en investeringen ten behoeve van deel­
name aan minder energie vergende, meer selectieve visserij-
methodes als staande netten en snurrevaadvisserij. 
Een veilige financiering door zo weinig mogelijk gebruik te 
maken van vreemd vermogen dient echter onder alle omstandig­
heden zwaar te wegen bij de besluitvorming. De uitoefening 
van de kleine zeevisserij met name de boomkorvisserij zal de 
eerstkomende jaren gepaard blijven gaan met aanzienlijke 
risico's. De onzekerheden met betrekking tot het Europees 
visserijbeleid vormen hierbij een belangrijk element; een an­
dere belangrijke risicofactor wordt gevormd door het onzekere 
verloop van de tongstand. 

Het laat zich immers aanzien dat een belangrijke sterfte is 
opgetreden in de tongstand in de eerste maanden van 1979 als 
gevolg van de strenge winter. Daarbij wordt het waarschijn­
lijk geacht dat slechts weinig jonge tong van de jaarklassen 
1977 en 1978 de koude overleefd heeft. 

Het bepalen van opbrengsten en kosten. 
Vooropgesteld moet worden dat bij het nemen van een investe­
ringsbeslissing de cijfers het laatste woord dienen te hebben. 
In het vervolg zal de procedure bij het opstellen van een 
begroting in het kort worden besproken. Uitvoerige begrotings­
schema's zijn opgenomen in het LEI-rapport nr. 5.44: "Inves­
teringsbeslissingen, continuering of beëindiging van het be­
drijf in de zeevisserij". 
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Bij het begroten is allereerst de prijs van het nieuwe schip 
met alle bijkomende kosten van belang. Vervolgens komt de 
vraag aan de orde: hoe wordt het benodigde geld verkregen? De 
verkoopsom van het huidige schip eventueel verminderd met de 
hypothecaire lening die er nog op rust + de spaarmiddelen 
vormen te zamen het eigen geld dat beschikbaar komt. Berekend 
kan vervolgens worden hoeveel geld geleend zal moeten worden. 
Wanneer dat tot een verantwoorde uitkomst leidt (een niet te 
hoge schuld) dient te worden begroot hoe de toekomstige op­
brengsten en kosten zullen verlopen. Daarbij moet tenminste 
wel een periode van 5 jaar worden overzien. Een bedrijfs­
economische begroting verschaft dan het meest betrouwbare in­
zicht. Vanzelfsprekend is hierbij hulp van de deskundige ac­
countant of boekhouder noodzakelijk. 

Een positieve uitkomst van deze bedrijfseconomische begroting 
is vereist om te komen tot een verantwoord investeringsbe-
sluit. Het nut van het begroten schuilt vooral in het feit, 
dat men zich erg goed rekenschap moet geven van alle factoren, 
die van invloed kunnen zijn op het opbrengsten- en kostenver-
loop. Zo zal men zich een voorstelling moeten maken van het 
prijsverloop, de vangstmogelijkheden, het verloop van de ver­
schillende kostensoorten. Daarbij is het verstandig om de 
mogelijke ontwikkelingen ook eens door een pessimistische 
bril te bezien, door zich bijvoorbeeld af te vragen: wat ge­
beurt er wanneer de gasolieprijs tweemaal zo hoog wordt, of: 
kan een daling van de vangst met 20% worden opgevangen? Ten­
slotte moet er op worden gewezen, dat meerdere alternatieven 
moeten worden begroot. Een begroting voor een nieuw te bouwen 
schip zal vergeleken moeten worden met een begroting voor het 
huidige schip, bij doorgaande exploitatie. Daarbij kan dan 
nog worden onderzocht of aanpassingsinvesteringen (nieuwe mo­
tor, groter werkdek, nettenrol) gunstig kunnen uitkomen. Men 
kan ook eens begroting maken voor een schip met een geringer 
motorvermogen om te zien of dit wellicht voordeliger is. 
Ook al zijn de cijfers van de begrotingen schattingen, ern­
stige waarschuwingen, die eruit te lezen zijn, mogen niet 
worden genegeerd. Iemand die op verantwoorde wijze besluit 
zal ertoe komen om een aanvankelijk investeringsplan te her­
zien als de cijfers ongunstig uitpakken. 
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Bij lage 1. Omvang en methode van onderzoek 

Het onderzoek naar de financiële positie van kotterbedrijven in 1976 en 
1977 is gebaseerd op de fiscale jaarrapporten van in totaal respectievelijk 94 
en 101 bedrijven. Het merendeel van deze bedrijven is ook betrokken bij het on­
derzoek naar de rentabiliteit in de kleine zeevisserij. Over dit laatste onder­
zoek wordt jaarlijks verslag uitgebracht in de publikaties "Visserij in cijfers" 
en "Definitieve bedrijfsresultaten in de kleine zeevisserij". 

Op de fiscale balansen van de deelnemende bedrijven zijn enkele correcties 
toegepast. In de eerste plaats zijn de bezittingen en schulden buiten het be­
drijf, zoals bijvoorbeeld het woonhuis en de hypotheek die hierop rust, in de 
bedrijfseconomische balans opgenomen. In de tweede plaats is de fiscale boek­
waarde van het schip omgerekend tot de bedrijfseconomische. Hiertoe is de aan­
schafprijs van het schip, gesplitst in casco, motor,apparatuur en vistuig, als 
uitgangspunt genomen. De aanschafprijzen van het casco en de motor zijn vervol­
gens door middel van een indexcijfer gebracht op de vervangingsnieuwwaarde voor 
het balanstijdstip. Over deze vervangingsnieuwwaarde is afgeschreven volgens een 
degressief verlopend percentage, apart voor het casco en de motor. 

Wanneer op een bepaald balanstijdstip de aanschafprijs wordt opgewaardeerd 
tot de aanschafprijs die geldt voor dit balanstijdstip (voor hetzelfde casco en 
dezelfde motor), dienen ook de afschrijvingen die in het verleden zijn berekend 
in dezelfde mate opgewaardeerd te worden. Deze zogenaamde inhaalafschrijvingen 
kunnen in het jaar van opwaardering ten laste van de resultatenrekening geboekt 
worden; het is echter ook mogelijk om deze inhaalafschrijvingen in mindering te 
brengen op de bovenbeschreven toename van de aanschafprijs (dit is het verschil 
tussen de vervangingsnieuwwaarde en de aanschafprijs). De gedachte die hieraan 
ten grondslag ligt is dat deze stijging van de aanschafprijs voor een deel als 
winst kan worden beschouwd. Deze winst heeft dan het karakter van een financie­
ringswinst, die ontstaat doordat een in waarde toenemend activum is gefinan­
cierd met guldens die in koopkracht dalen. Gezien de omvang van de financiering 
met vreemd vermogen in de kottervisserij kan een gedeelte van de opwaardering 
van de aanschafprijs inderdaad als financieringswinst worden beschouwd. Daarom 
is afboeking van de inhaalafschrijvingen op deze opwaardering te verkiezen bo­
ven het ten laste van de resultatenrekening brengen van deze inhaalafschrijvin­
gen. Dit heeft dan tot gevolg dat het gesaldeerde bedrag van de opwaardering ge­
lijk is aan de toename van de boekwaarde 1), voortvloeiend uit de prijsstijging 
van het schip. In feite wordt dan dus elk jaar de boekwaarde geherwaardeerd met 
de prijsstijging van het schip. Het bedrag van deze herwaardering wordt nu jaar­
lijks als "reserve herwaardering" opgenomen onder het eigen vermogen. Deze jaar­
lijkse 'herwaardering 'is gemiddeld per groep vermeld als toename van het eigen 
vermogen in tabel 2.4. 

Deze beschrijving heeft alleen betrekking op het casco en de motor. De boek­
waarde van nautische en visopsporingsapparatuur is steeds gebaseerd op de aan­
schafprijs; geconstateerd is namelijk dat deze apparatuur in de loop der jaren 
niet of nauwelijks in prijs gestegen. Jaarlijks wordt op de nautische en vis­
opsporingsapparatuur één zesde deel afgeschreven. 

De balanswaarde voor het vistuig tenslotte wordt gesteld op de gemiddelde 
vistuigkosten in een bepaald jaar per pk-groep. Dit groepsgemiddelde is opge­
bouwd uit het 4 jaars-gemiddelde van de vistuigkosten van de afzonderlijke be­
drijven. 

In hoeverre de bedrijfseconomische boekwaarde afwijkt van de fiscale boek­
waarde valt te zien in de hierna volgende tabel. 

1) Opwaardering van de aanschafprijs - opwaardering van de cumulatieve af­
schrijving = opwaardering van de boekwaarde. 
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Bijlage 1 (vervolg) 

Tabel 1. Verschillen tussen de fiscale en bedrijfseconomische waardering van 
het schip (ultimo 1976) 

Bedr. met 1 schip 

t/m 
300 

301-
600 

601-
1100 

meer 
dan 

Bedr. met Alle 
meer schepen bedr. 
grootste schip 
t / m m e e r 
1100 dan 

pk pk pk llOOpk pk llOOpk 

Fiscale boekwaarde 
Bedrijfseconomische boekw. 
Bedrijfsecon. boekwaarde in 
% van de fiscale boekwaarde 

Fiscaal eigen vermogen 
Bedrijfseconomisch eigen verm. 

(bedragen x f 1000,-) 
78 150 461 1255 998 

128 300 848 1766 1492 

164 200 

78 
128 

226 
376 

184 

221 
608 

141 

601 
1112 

149 

459 
953 

1964 
3298 

168 

1090 
2424 

691 
1114 

161 

384 
807 

Tabel 2. Verschillen tussen de fiscale en bedrijfseconomische waardering van 
het schip (ultimo 1977) 

Bedr. met 1 schip Bedr. met meer Alle 

t/m 
300 
pk 

115 
148 

129 

138 
171 

301-
600 
pk 

(bedragen 
166 
293 

177 

279 
406 

601-
1100 
pk 

x ƒ 
396 
784 

198 

278 
666 

meer 
dan 
llOOpk 

1000,-) 
1110 
1633 

147 

649 
1172 

schepen 
grootste schip 
t/m meer 
1100 dan 
pk 1lOOpk 

946 
1502 

159 

496 
1052 

1747 
3205 

183 

1248 
2706 

bedr 

610 
1029 

169 

439 
858 

Fiscale boekwaarde 
Bedrijfseconomische boekw. 
Bedrijfsecon. boekwaarde in 
% van de fiscale boekwaarde 

Fiscaal eigen vermogen 
Bedrijfseconomisch eigen verm. 

De op bovenbeschreven wijze berekende bedrijfseconomische boekwaarde is ge­
toetst aan de hand van de opbrengstprijs voor verkochte schepen. Hiervoor waren 
de prijzen en de bedrijfseconomische boekwaarden van 72 tweedehands verkochte 
schepen beschikbaar, over de jaren 1972 tot en met 1977. Gemiddeld bedroeg de 
opbrengstprijs voor deze schepen ƒ 472.776, terwijl de boekwaarde op basis van 
de vervangingsnieuwwaarde op het moment van verkoop ƒ 406.409 bedroeg. Voor deze 
schepen was de opbrengst bij tweedehandsverkoop dus gemiddeld 16% hoger dan de 
bedrijfseconomische boekwaarde. Hierbij moet opgemerkt worden dat er bij de ge­
noemde 72 waarnemingen een verschil bestaat tussen de jaren 1972 tot en met 1974 
en 1975/76. In de eerste drie jaren lag de opbrengstprijs gemiddeld 22% boven de 
bedrijfseconomische boekwaarde, terwijl in 1975 en 1976 deze opbrengstprijs ge­
middeld ongeveer 20% lager was dan de boekwaarde. In 1977 lag de gemiddelde op­
brengst van de tweedehandsverkopen 16% boven de bedrijfseconomische boekwaarde. 
De jaren 1972 tot en met 1974 domineren sterk in deze reeks waarnemingen (59 
verkochte schepen) zodat over de gehele periode de opbrengstprijs gemiddeld hoger 
was dan de boekwaarde. 

Op grond van deze geconstateerde verhoudingen tussen de opbrengstprijs voor 
tweedehands verkochte schepen en de bedrijfseconomische boekwaarde kan worden 
aangenomen dat deze laatste op langere termijn een goede benadering vormt van 
de opbrengst bij tweedehandsverkoop. 

Tenslotte moet hieraan toegevoegd worden dat het verlenen van een WIR-premie 
gevolgen heeft voor de bedrijfseconomische waardering van de kotters. De WIR-
premie heeft namelijk als effect dat de vervangingsnieuwwaarde van de schepen met 
15% daalt, zodat ook de boekwaarde van bestaande kotters hiermee aangepast moet 
worden. Met ingang van 1 januari 1979 zal deze lagere waardering in de LEI-boek-
houding toegepast worden. 
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Bijlage 2. Het investeringsgedrag in verband gebracht met de balanspositie en 
de rentabiliteit 
Toelichting op de verschillen als gevolg van vermindering van het 
aantal deelnemende bedrijven 

In paragraaf 4.1 is een analyse gegeven van de ontwikkeling over de periode 
1972 tot en met 1977 voor drie groepen bedrijven: niet-investeerders, investeer­
ders in een tweedehands schip en investeerders in een nieuw schip. Daarbij werd 
gesteld dat de gemiddelde cijfers betrekking hadden op bedrijven die gedurende 
de genoemde periode steeds of gedurende de eerste 5 jaar deelnemen aan het finan-
cieringsonderzoek. Doordat in 1977 enkele deelnemende bedrijven niet meer bij 
het onderzoek betrokken waren ontstond er een betrekkelijk geringe breuk tussen 
de jaren 1976 en 1977. 

In onderstaande tabellen wordt een inzicht gegeven in de verschillen in een 
aantal kengetallen en de gemiddelde balans die zijn ontstaan door het afvallen 
van deelnemers in de groepen "niet-investeerders" en "investeerders in een twee­
dehands schip". Voor de eerste groep betrof dit 6 en voor de tweede groep 2 be­
drijven. 

Tabel 1. Verschillen in kengetallen als gevolg van vermindering van het aantal 
deelnemende bedrijven; groepen niet-investeerders en investeerders in 
een tweedehands schip 

Ultimo 
1976 li 

Ultimo 
1976 1) 

Ultimo 
1977 

(bedragen x f 1000,-) 

Motorvermogen (pk) 
niet-investeerders 
investeerders, tweedehands 

Boekwaarde schepen 
niet-investeerders 
investeerders, tweedehands 

Eigen vermogen 
niet-investeerders 
investeerders, tweedehands 

Eigen vermogen, excl. res. herwaard, 
niet-investeerders 
investeerders, tweedehands 

621 
730 

525 
829 

434 
549 

168 
230 

620 
744 

548 
879 

511 
574 

231 
241 

628 
744 

492 
756 

534 
579 

229 
205 

Ondernemers inkomen 
niet-inves teerders 
investeerders, tweedehands 

Rentabiliteit totaal vermogen (%) 
niet-investeerders 
investeerders, tweedehands 

1976 

34,1 
39,2 

3,2 

1,3 

1976 

43,1 
36,1 

3,7 
1,4 

1977 

78,3 
71,6 

6,9 
4,2 

Eerste kolom: oorspronkelijk aantal deelnemers. 
Tweede kolom: verminderd aantal deelnemers. 
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Bijlage 2. (vervolg) 

Tabel 2. Verschillen in de gemiddelde balans per ultimo 1976, als gevolg van 
vermindering van het aantal deelnemende bedrijven; niet-investeerders 
en investeerders in een tweedehands schip 

Niet-investeerders 

Ultimo 
1976 I) 

Ultimo 
1977 

Investeerders in een 
tweedehands schip 
Ultimo 

1976 1) 
Ultimo 

1977 

Aantal bedrijven 28 22 22 12 10 10 

Debet 
Schepen 
Overige vastgelegde middelen 
Belegde middelen 
Vlottende en liquide middelen 

Balanstotaal 

526 
63 

115 
48 

548 
63 

140 . 
52 

492 
73 

163 
62 

829 
91 
61 
43 

879 
95 
70 
47 

757 
99 
83 
64 

752 803 790 1024 1091 1003 

Credit 
Eigen vermogen 434 511 534 
Vreemd vermogen op lange termijn 234 210 175 
Vreemd vermogen op korte termijn 84 82 81 

549 574 578 
405 442 340 

70 75 85 

% eigen vermogen van balanstot. 
Gem. leeftijd van het schip 

57,7 
10,9 

63,6 
10,7 

67,6 
11,7 

53,6 
11,0 

52,6 
10,9 

57;7 
11,9 

1) Zie voetnoot op blz. 48. 
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