
MBUOTfffilS 
WJlSDfSTITtrUT voor 
VIssEK̂ ,o'', ̂—»* -

Rijksinstituut voor Visserijonderzoek 

Afdeling Technisch Onderzoek 

Netherlands Institute for Fishery Investigations 

Technical Research Department 

STABILITEITSEISEN VOOR BOOMKORKOTTERS 

- toetaing aan de huidige eisen en 
ontwikkeling van een alternatief. 

Rapport y^-ü't 

ir. 1.Th.Koldewijn en 

ing. A.A.J Mulder 

0 



STABILITEITSEISEN VOOR BOOMKORKOTTERS 

- toetsing aan de huidige eiaeç en 
ontwikkeling van een alternatief. 

Ruppjrt yp-üh 

ir. I.Th.Koldewijn en 

ing. A.A.J Mulder 

•̂ 28 Q Z S *  



1 nie i ding. 

Gedurende de laatste jaren is liet in boomkorkottei'S ge-

installeerde vermogen sterk toegenomen, terwijl de lengte 

in mindere mate vergroot werd. Dit impliceert, dat het 

volgens de huidige eisen toelaatbaar vermogen N=0,8L 

vaak ver overschreden wordt. Dat is echter toegestaan, 

maar dan moet het schip aan een evenredig verhoogde 

stabiliteitseis voldoen. 

Het gevolg van het evenredig opschroeven van de stabi­

liteitseis is, dat de schepen een zeer hoge aanvangs-

stabiliteit (= metacenterhoogte MG) moeten bezitten 

teneinde aan die eis te kunnen voldoen. Dit leidt tot 

zeer wrede schepen, welke als "werkschip" slecht voldoen. 

De Stichting van de Nederlandse Visserij heeft daarom 

aan de Afdeling Technisch Onderzoek van het Rijksinstituut 

voor Visserijonderzoek verzocht om een onderzoek in te 

stellen naar de praktische betekenis van de huidige 

stabiliteitseisen voor kotters en -indien daarvoor termen 

aanwezig zijn- een voorstel tot aanpassing van deze 

eisen aan de huidige ervaringen en inzichten te doen. 

Huidige stabiliteitseisen. 

Teneinde een juist inzicht te krijgen in de problema­

tiek volgt een kort overzicht van de voornaamste 

stabiliteitseisen voor vissersvaartuigen in het 

algemeen en voor boomkorkotters in bijzonder. 

In elk van de dour iîcheepvuartinspektie omschreven 

beladingstoes tanden dient te worden vol (Taan aan de 

volgende kriteria: 
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Algemeen : 

1. 
o  

Statische arm bij 30 GZ30° ̂  20 cm 

2. Dynamische weg tot 30° > 5,5 cm.rad 

3 T Dynamische weg tot 'to" è 9 cm.rad 

4. Dynamische weg tussen 30° en *t0° > 3 cm.rad 

5- Metacenterhoogte MG > 35 cm 

Voor de boomkorvisserij gelden bovendien: 

6. De waarden, genoemd onder punt 1 tot en met 4 te 

verhogen met 20% 

7. Metacenterhoogte MG >. 50 cm 

Beperking: 

De punten 1, 2, 3i ^ en 6 zijn slechts geldig indien 

het geïnstalleerde motorvermogen uitgedrukt in A.P.K, 

niet groter is dan 0,8 L . L is hierin bij benadering 

de lengte over alles. Indien het motorvermogen groter 

is dan 0,8 L dienen de onder 1,2, 3> ^ en 6 genoemde 

waarden evenredig met het grotere motorvermogen te 

worden verhoogd. 

% 

Analyse van de stabiliteitseisen. 

Algemeen 

De punten 1 tot en met 5 bevatten stabiliteitseisen, 

welke overeenkomen met de I.M.C.0.-stabiliteitsnormen. 

Zij gelden algemeen voor vissersschepen 'ën zijn o.a. 

gebaseerd op rumpenanal j -..ua. 



In tegenstelling tot de I.M.C.O., die geen speciale 

voorschriften voor bijzondere typen vissersvaartuigen 

geeft, heeft men in Nederland gemeend dit wel te 

moeten doen voor visserijvaartuigen die de boomkor-

visserij beoefenen (punt 6 en 7)i dit in verband met 

de bij deze visserijmethode optredende grote kenterende 

momenten. Bovendien is vooiy alle; typen vissersvaar­

tuigen de vermogen; 

normen toegevoegd. 

2 
tuigen de vermogensnorm N - ö-, 8 L aah de I.M.C.O.-

2 De vermogensnorm (N = 0,8 L ) 

Bovengenoemde norm is ontstaan in een tijd, waarin 

enkele kotters vergingen (rond 196?)- Het verband tussen 

het vermogen (N) en de lengte (L) is niet theoretisch 

vastgelegd, maar het gevolg van de konstatering dat de 

toenmalige schepen -kotters met een geïnstalleerd 

vermogen van ca. 5^+0 pk en een lengte van ca. 26 meter­

die aan deze norm voldeden geen stabiliteitsproblemen 

gaven. 

2 De vraag, die zich nu voordoet is, of de norm N= 0,8 L 

wetenschappelijk verantwoord toegepast kan worden op 

de huidige kotters waarbij de verhouding tussen vermogen 

en lengte heel anders is komen te liggen (2000 pk bij 

een lengte van 35 meter). 

De gedachte achter de formule is, dat een groter vermoge 

een groter kenterend moment veroorzaakt als gevolg van 

een hogere vislijnbelasting. Het vermogen is namelijk 

-binnen ruime grenzen- een maat voor de stuwkracht, 

welke een direkte maat is voor de vislijnbelasting. 

Van invloed zijn bijvoorbeeld: de diameter van de schrot 

en het al dan niet aanwezig zijn van een straalbuis. 



Daarom zou het juister zijn om de stuwkracht als norm 

te hanteren. Dat dit niet gedaan wordt vindt zijn 

oorzaak in het feit, dat de stuwkracht moeilijk te 

meten is, terwijl >het motorvermogen een door de 

fabrikant opgegeven juiste waarde zou hebben. Het is 

algemeen bekend dat ook de motorenfabrikant vaak niet 

meer weet hoeveel vermogen de motor nu eigenlijk 

precies levert, en dat aan de hand van een schroef-

berekening dit vermogen bepaald wordt. De stuwkracht 

bij vissende snelheid is te berekenen op basis van 

de maximum toelaatbare diameter van de schroef en 

optimaal toerental en spoed (bij de Afdeling Technisch 

Onderzoek is daarvoor een komputerprogramma aanwezig, 

dat binnen enkele procenten nauwkeurig is). Afgezien 

nu van de vraag of het vermogen of de stuwkracht 

gehanteerd zou moeten worden staat de vraag centraal 

of de formule wel aan zijn doel beantwoordt. 

Kort omschreven is het doel van de formule te bewerk­

stelligen, dat een groter kenterend moment ten gevolge 

van een hoger vermogen weerstaan wordt door een oprichtend 

moment, dat evenredig met het kenterend moment toeneemt. 

Het rekenvoorbeeld in bijlage 1 toont echter aan, dat dit 

niet het geval behoeft te zijn, zodat de formule dus 

niet aan zijn doel beantwoordt. 

Of de formule N= 0,8 L moet vervallen of moet worden 

vervangen door een formule met bijvoorbeeld stuwkracht 

en déplacement zal nog uit verdere studie moeten blijken. 

De 20% toeslag 

Voor schepen, die de boomkorvisserij beoefenen moeten 

de statische airmen van stabiliteit bij 30° en de voorge­

schreven dynamische wegen met 20% verhoogd worden. 



Hoe het getal van 20% vastgesteld is, is niet duidelijk. 

Indien de grondgedachte geweest is, dat het kenterend 

moment bij zijtrawlers ten gevolge van de vislijnbe­

lasting bij volledig vastlopen bepalend zou zijn voor de 

stabiliteit van die typen vissersschepen, dan zou een 

toeslag van 20^ voor de boomkorvisserij te weinig zijn. 

Enkele rekenvoorbeelden mogen dit verduidelijken. 

Indien: F= vertikaal ontbonden vislijnkracht bij vastlopen 

B= scheepsbreedte 

r= afstand top giek tot H.S. bij de boomkor-

visserij 

dan is voor een zijtrawler het kenterend moment tijdens 

volledig vastlopen van het tuig (= mp^st; ongunstige 

situatie): M^=^g)FxOf5B =FxB 

Voor een kotter is de meest ongunstige situatie het 

vastlopen van één tuig. Het kenterend moment bedraagt 

dan: M. =Fxr. 
k 

Indien we nu een zijtrawler zouden uitrusten voor de 

boomkorvisserij dan zou voor het handhaven van de 

aanwezige veiligheidsmarge het oprichtend moment met 
Fxr 

een faktor vergroot moeten worden. Als we stellen 

dat in beide gevallen F evengroot is betekent dit, dat 

bij gelijkblijvend déplacement de arm van statische 
_ « . r 

\ stabiliteit met de faktor vergroot zou moeten worden. 

Voor enkele kotters volgt hieronder de waarde voor deze 

faktor. 
% 

Schip B r r/B 

1 7,60 10,90 1,^3 

2 6,  8o 10,30 1,51 

3 9,20 12,15 1 ,32 

k  7,8o 12,60 1 ,62 

5 7,20 10,50 1,^6 

6 8,oo 10,10 >< 1,26 
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Schip B r r/B 

7 7,50 11 ,70 1,56 

8 7,50 11, 6o 1,55 

9 7,50 11,50 1,53 

10 7,70 12,60 1,64 

11 7,70 12,60 1,64 

Uit bovenstaande tabel blijkt wel, dat -gesteld dat 

het omschreven uitgangspunt juist is- een verhoging 

van de stabiliteitseis met 20% te gering is. 50% zou 

gezien de voorbeelden beter kloppen. 

2 
Overschrijding van de norm N= 0,8 L 

De huidige eis is dat overschrijding van het vermogen 

volgens de formule N= 0,8 L vraagt om recht even­

redig met die overschrijding toenemende armen en 

dynamische wegen. Bij het bedrijfsleven bestaat de 

indruk, dat deze recht evenredige toename teveel zou 

zijn. Getracht zal worden om hierop een antwoord te 

vinden. 

Er zijn twee situaties te onderscheiden, die direkt 

gevaar kunnen opleveren voor het schip en dienten­

gevolge als maatstaf voor de stabiliteit gehanteerd 

zouden kunnen worden, te weten: 
% 

1. Het abrupt vastlopen van één vistuig. 

2. Het lostrekken van een vastgelopen vistuig. 

Teneinde de rapportage over het vastlopen en de 

daaraan te verbinden konklusie te vergemakkelijken 

zal nu eerst punt 2 behandeld worden. 

ad. 2. « 

Het lostrekken van een vastgelopen vistuig. 
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Betreffende het tweede punt is in bijlage 2 een 

analyse gemaakt van het kenterend moment tijdens 

lostrekken. Als maximum kenterend moment is genomen 

het produkt van de maximale trekkracht van de 

lier in de hoogste kontrollerstand en de horizontale 

afstand galgblok tot gewichtszwaartepunt. Het 

kenterend moment ten gevolge van de maximale 

trekkracht is voor verschillende schepen berekend 

als funktie van de hellingshoek en herleid tot een 

moment-arm (düor te delen door het scheepsgewicht P). 

Deze armen zijn direkt vergelijkbaar met de kromme 

van armen van statische stabiliteit. Beide krommen 

zijn voor een aantal schepen grafisch weergegeven 

(zie blad a t/m j van bijlage 2). 

Hieruit valt direkt af te lezen of de betreffende 

kotter in staat is zichzelf met behulp van de 

lier om te trekken indien het vistuig niet los wil 

komen (dat is het geval, indien de kromme van 

kenterend moment geheel boven de stabiliteitskromme 

ligt). Voor enkele schepen -die overigens aan de 

stabiliteitseisen voldoen- blijkt dit inderdaad 

het geval te zijn. 

De reduktie van de lier en het feit of al dan niet 

met dubbele lijnen gevist wordt speelt hierbij 

een belangrijke rol. Het zou ons inziens te ver gaan 

om bovenstaande beschouwing in een stabiliteitseis 

te verwerken. De menselijke faktor speelt hierbij 

namelijk een niet te verwaarlozen rol. Bovendien 

zijn de elektrisch aangedreven lieren tegenwoordig 

zo fijn regelbaar, dat men het proces van het 

lostrekken volledig in de hand heeft. Dit in 

tegenstelling tot de vroegere lieren welke door 

middel van een "riem en spanrol" aangedreven werden 

en uitgerust waren met klauwkoppelingen. 



ad. 1. 

Het vastlopen van één vistuig-

De boomkorkotter onderscheidt zich wezenlijk van 

(zij)trawlers door het aanwezig zijn van gieken 

waaraan de vistuigen worden voortgetrokken..Het 

kenterend moment, dat tijdens vastlopen van één 

tuig optreedt ligt daardoor beduidend hoger dan 

dat bij het vastlopen van het vistuig van een 

zijtrawler. 

Het vastlopen is daarom een zeer belangrijke 

faktor bij het vaststellen van de stabiliteits­

eisen en/of -toeslagen. Als uitgangspunt van de 

navolgende beschouwing dient een studie van 

ir. Vermeer van Scheepvaartinspektie te Den Haag 

betreffende de vastloopprocedure. In hoeverre de 

uitkomsten van deze studie betrouwbaar mogen 

worden geacht is nog niet geheel duidelijk. Het 

ligt in de bedoeling om in samenwerking met de 

Technische Hogeschool Delft aan de hand van 

modelproeven de theorie te verifiëren. Aangezien 

hiervan op korte termijn geen resultaat te ver­

wachten valt, zal bovengenoemde studie toch 

^ gehanteerd worden omdat de vereenvoudigingen, die 

hierin gedaan zijn, de resultaten minder rooskleu­

rig voorstellen dan zij in werkelijkheid zullen 

zijn (dit wordt ook bevestigd door vergelijking met 

een studie van Pinkster, die ten gevolge van zijn 

verfijning meer optimistische resultaten geeft 

maar juist door die verfijning minder bruikbaar is). 

Het resultaat van genoemde studie is gebruikt om 

het verband tussen de toename van het vermogen 

en de stabiliteit te onderzoeken. " 

\ I 
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[Jit de studie blijkt, dat de maximum optredende 

hellingshoek tijdens vastlopen evenredig is met 

de scheepssnelheid (zie formule op pagina 10). 

De snelheid is dus een zeer belangrijke parameter. 

Wanneer van een bestaande kotter, met het standaard­

vermogen, het vermogen wordt vergroot, kan men dit 

extra vermogen op verschillende manieren benutten 

(zie ook bijlage 3) '• 

1. Vistuiggewicht blijft gelijk, snelheid neemt toe. 

2. .Vistuiggewicht neemt toe, snelheid blijft gelijk. 

3- Vistuiggewicht en snelheid nemen enigszins toe. 

Het kompromisgeval volgens punt 3 zal in de praktijk 

het meeste voorkomen. 

Teneinde de snelheid bij vergroot vermogen en verhoogd 

vistuiggewicht te kunnen bepalen is het noodzakelijk 

het verband tussen deze drie grootheden vast te leggen. 

Dit is gedaan op basis van een analyse van een aantal 

kotters tussen 3^0 en 2000 pk en metingen aan boord 

van een 1760 pk kotter. De resultaten van deze be­

schouwing zijn vervat in bijlage 3- Het verband tussen 

vermogen, snelheid en vistuiggewicht is grafisch 

weergegeven in figuur k van die bijlage. 

Als uitgangspunt voor de nu volgeritie berekening (zie 

bijlage 'O is bij vergroting van het vermogen de 

toename van het vistuiggewicht gesteld op de helft 

van de toename welke uit figuur k zou volgen 

indien de snelheid niet zou veranderen. 

Voor een aantal kotters is in eerste instantie op 

basis van het geïnstalleerde vermogen en de stabiliteits 



gegevens bij de beladingstoestand "misse reis" de 

maximale hellingshoek tijdens vastlopen berekend 

volgens de door ir. Vermeer ontwikkelde formule, 

welke als volgt luidt: 

V 
9 max= 

£ r 

( v 2 - « f n v K u , z z y  

2̂~t 2 2T 
y -o)2 ) 

O), 
sin 

1 
(A)^ 

*>1+a>2 
-.2 7 1  sin a\ +°*2 -.271 

a >  

Hierin is: 
9max~ maximale hellingshoek ten gevolge van vastlopen (rad.) 

V - scheepssnelheid 

t = lijnsteilheid= tg arcsxn 
[waterdiepte 
^.uitgevierde lijnlengte 

= afstand top giek tot H.S. 

(m/s e c) 

(m) 

Voorts geldt: 

y2_ k_ + kr2 

" mx + H  

*4,2 = 0,5(F2+/'2)+O,5 \ ! { Y 2 + H 2 ) 2  - b Y 2 » 2  

« > 2  =  o , 5 ( y 2 + f 2 ) - o , 5  y  ( y 2 + f < 2 ) 2  -  b Y 2 » 2  

Waarin: 

Bv + kr2t2 - 2at K0 
/î = —: = 

9» 

2 Bo 
(sec 2) 

2 (m = scheepsmassa) 

B9= AX MG 

I^= 1,95.m(0,25 L) 

I^= 1 ,10.m(0,i+ B)2 

k - elasticiteit van de vislijn 

m = 1,10.m 
x ' 

a = vertikale afstand van zwaartepunt schip tot 
i« 

top giek 

Kq= nominale vislijnbelasting 

A = déplacement 

MG= metacenterhoogte 

L = lengte tussen de loodlijnen 

B - breedte 

(ton.m) 

(ton.sec2.m) 

(ton.sec2.m) 

(ton/m) 
/, 2 -1) 
Iton.sec .m 

(m) 

( ton) 

( ton) 

(m) 

(m) 

(m) 
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Op basis van de berekende waarde voor ta is eerst 
rmax 2 

teruggerekend naar het standaardvermogen (= 0,8 L ). 

Op grond van genoemde aanname (echter nu met afnemend 

vermogen en daarmee korresponderend afnemend tuigge-

wicht) is daarbij de vereiste MG berekend, welke 

eenzelfde m oplevert zoals berekend. rmax 

De voor het standaardvermogen berekende waarden 

dienen nu als uitgangspunt voor de verdere beschouwing. 

Het standaardvermogen is telkens met 20% vergroot 

(1,2 N ; 1,4 N ; 1,6 N ; 1,8 N ; 2 N ). Bij deze 
O O O O O 

vermogens is nu de metacenterhoogte berekend, die op 

grond van de eerder genoemde beschouwing vereist is 

om tot eenzelfde maximale hellingshoek te komen. 

De vereiste metacenterhoogte wordt beschouwd in ver­

houding tot de metacenterhoogte bij standaardvermogen 

MGq. Een overzicht van de resultaten is weergegeven 

in onderstaande tabel. 

Schip no MG^/MGo MGiyMGo mg c/m 
1,6' 0 MG1,8/MGo 

mg2/mgo 

1 1,213 1 ,426 1,574 1,745 1,830 

2 1,312 1,541 1,771 1,853 2,082 

3 1,255 1 ,4o4 1,511 - -

4 1,222 1,389 1,611 1,759 1,889 

5 1,164 1 ,284 1,433 1,493 1,612 

6 1,174 1,275 1,362 1,478 1,551 

7 1,188 1,359 * 1,516 1,625 1,719 

8 1,256 1 ,442 1,651 1,791 1,977 

9 1,1^3 1,375 1,500 1,714 1,839 

10 1,278 1,500 1,694 1,917 2,139 

11 1 ,222 1,333 1,600 1,711 1,822 

Gemid­
delde 1 ,221 1,393 1,566 1,709 1,846 
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Aangezien de toename van de stabiliteitsarmen bij benade­

ring evenredig ia met de toename van de metacenterhoogte 

gelden de uitkomsten ook voor de stabiliteitsarm bij 
O 

30 . De onderaan de tabei genoemde gemiddelde waarden 

zijn grafisch weergegeven op basis van de overschrijding 

van het standaardvermogen (zie figuur 5)- Ter vergelijking 

met de huidige eis ten aanzien van de stabiliteitsarm 

is deze ook in de figuur weergegeven (gestippelde lijn). 

Het blijkt, dat tot een overschrijding van het standaard­

vermogen met _+ 33% de stabiliteitseis iets hoger ligt 

dan de huidige eis, terwijl daarboven de stabiliteitseis 

lichter blijkt te zijn dan de huidige eis naarmate de 

overschrijding van het standaardvermogen groter is. 

Konklusie 

Om op basis van de gevonden resultaten tot wijziging 

van de stabiliteitseisen over te gaan is wel enigs­

zins voorbarig. Ten eerste is de vermindering van de 

stabiliteitsarm voor recent gebouwde kotters, waarbij 

het standaardvermogen met een faktor 1,6 à 1,65 wordt 

overschreden, slechts k à y/o van de minimum vereiste 

waarde van cm (il cm). Een dergelijke vermindering 

is weinig interessant. Ten tweede is de vastloop­

analyse, waarop de uitkomsten gedeeltelijk gebaseerd 

zijn een theoretisch model met een aantal vereenvou­

digingen en aannamen,'dat nog niet praktisch getoetst 

is. Dit staat in de naaste toekomst wel te gebeuren 

door middel van het uitvoeren van modelproeven, waarbij 

het vastlopen gesimuleerd zal worden. Hiermee zal 

echter geruime tijd gf noeid zijn. 

»4 

-12-



Nabeschouwing 

Het bovenstaande geeft dus niet direkt aanleiding om 

tot vermindering van de stabiliteitseisen voor 

boomkorkotters over te gaan. De tendens van de 

stabiliteit is nagegaan bij overschrijding van de 

standaardeis voor de stabiliteit, welke op zijn beurt 

gerelateerd is aan een bepaald vermogen (in dit geval 

het standaardvermogen N= 0,8 L ), en een 20^-toeslag 

voor de boomkorvisserij. Er is echter reeds aange-

toond, dat de formule N= 0,8 L niet aan zijn doel 

beantwoord en dat enig inzicht in exakte motivatie 

voor de 20%-toeslag ontbreekt. Verder onderzoek naar 

de stabiliteit van boomkorvissersvaartuigen zal dan 

ook op laatstgenoemde punten gericht moeten worden. 



BIJLAGE 1 

Rekenvoorbeeld ten behoeve van het aantonen van de on-
2 juistheid van de norm N= 0,8 L . 

We beschouwen een boomkorkotter -waarin het standaard-
2 vermogen N= 0,8 L is ge'installeerd- met de volgende 

afmetingen: 

L . 35,00 m oa 

L1X 31,50 ra 

B 7,50 m 

T 3,20 m gem 

à 0,51 

ß  0,85 

N 980 pk 

ütel nu, dat deze kotter precies aan de stabiliteits­

eis voor boomkorvissersvaartuigen (dus met 20% ver­

zwaring) voldoet. 

Stel vervolgens, dat een nieuw vermogen geinstalleerd 

wordt, dat 1,5 maal zo groot is (= 1^70 pk). 

Indien we nu dezelfde stabiliteitseis blijven hanteren 

(dus geen toeslag voor het motorvermogen geven) moet 

het schip verlengd worden met een faktor ̂/l ,5 = 1,225« 

Redelijkerwijs is aan te nemen, dat daarbij de diep­

gang (welke door de verlenging kleiner zal worden) 

tot de oude waarde wordt teruggebracht. Hierbij 

verandert de blokcoefficient à in 6' volgens: 

(L^xBxTxä ) + {(0,225 Loa)(BxTx/J )} 
b -Z 

(0,225 L + L, , )xBxT 
oa 11 

b.= (31,50x7,50x3,20x0,51)+ {(0,225x35) '(7,50x3,20x0,85)} 

{(0,225X35)+31,50} x7,50x3,20 

A' = 0,578 
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De nieuwe hoofdafmetingen worden dus: 

L' " *+2,875 m oa 11-^ 

L'i;l 39,375 m 

B' 7,50 m 

T' 
gern ' 3,20 m 

ft' 0,578 

/}' 0,85 

N« . 1^70 pk 

Indien de gieklengte gelijk blijft, neemt het ken­

terend moment toe met een faktor 1,5- ' <•' 

Als nu aan dezelfde stabiliteitseis wordt voldaan 

(dat wil zeggen dat de armen van statische stabiliteit 

gelijk blijven) verandert het oprichtend moment met 
A' een faktor , waarin A' het nieuwe enAhet oude 

déplacement voorstelt. Deze faktor blijkt te zijn: 

CU r\' 
i 

A' L'i i.xBxTxA'xi'xc , „ . x 
= —1 J 1 (F - s-g- zeewater) 

xBxTx Ä xj'xc (c = coëfficiënt huid + aanhangsels) 

A' = L'nx ' = 39,375x0,578 

A x 31,50 x 0,51 

= 1,M6*f 
A 

De verhouding (oprichtend moment) : (kenterend moment) 

is dus met een faktor 1,^16^ : 1,5 = 0,9^2 afgenomen, 

hetgeen een verminderde veiligheidsmarge betekent, 

terwijl toch aan dezelfde stabiliteitseis is voldaan. 

De veiligheidsmarge zou nog meer afnemen, indien de 

gieklengte vergroot wordt wat redelijkerwijs bij een 

verbouwing als deze aangenomen kan worden. Het boven­

staande toont de principiële onjuistheid van de norm 

N= 0,8 aan. 
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BIJLAGE 2 

Analyse van het lostrekken van een vastgelopen vistuig 

over het galgblok. 

Indien een vastgelopen vistuig over het. galgblok wordt 

losgetrokken ontstaat de volgende situatie: 

Ter vereenvoudiging is het niet vastgelopen vistuig 

bij de berekening buiten beschouwing gelaten. Dit is 

gerechtvaardigd, omdat, het moment ten gevolge van het 

in de top van de giek hangende vistuig gekompenseerd 

wordt door een zwaartepuntsverhoging ten gevolge van . 

het hoogliggende aangrijpingspunt van het vistuig 

(giek gedeeltelijk getopt). 
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Teneinde te bepalen of -en zo ja bij welke hellings-

hoek- het schip weerstand kan bieden aan de maximale 

trekkracht van de lier (F), wordt eerst voor een 

bepaalde hellingshoek het evenwicht bepaald tussen 

het moment ten gevolge van de in de vislijn optredende 

trekkracht tijdens de lostrekmanoeuvre en het dit 

moment tegenwerkende stabiliteitsmoment. Invloeden 

van windvang, zeegang enz. worden daarbij buiten be­

schouwing gelaten, evenals een eventueel optredende 

trimverandering. 

Het stabiliteitsmoment bij een hellingshoek is: 

M .(p) = P.GZ(V) (1) 
O t 

Hierin is: 

P = scheepsgewicht 

GZ(<p) = stabiliteitsarm bij hellingshoek ip 

Het kenterend moment bij een hellingshoek y is: 

Mk(<P) = y.cos(/J-9>) (2) 

Hierin is: 

P^ = trekkracht in de vislijn van het vastgelopen 

tuig. 

y = afstand van gewichtszwaartepunt tot galgblok, 

geprojekteerd op dwarsscheeps vlak 

ß = hoek (zie figuur) 

Is B de breedte van het schip en z de hoogte van het 

aangrijpingspunt van het galgblok boven het gewichts­

zwaartepunt (gemeten evenwijdig aan het middellangsvlak, 

zie figuur), dan kunnen we voor (2) schrijven: 



Mk(^) = VyX*2 + °«25 B2 • cos (arc tg Q J g - 9 ) 

De evenwichtsvoorwaarde is: 

M , (v) - M, ( < p )  zodat: 
st k 

P.GZ(?) = Pr\/z2 + °>25 B2 . cos (arc tg * fl - 9 ) 

p 
ofwel: GZ(</>) = .yz2 + 0,25 B2 • cos(arctg Q ̂  B - 9 ) 

In woorden: stabiliteitsarra = kenterende arm. 

Indien de maximale trekkracht van de lier F in plaats 

van zou aangrijpen op het galgblok, zou de kente­

rende arm zijn: 

Ak(V) = f-\/z + 0.25 B2 . cos(arctg QJ ß - ? ) 

Het verloop van A (9) als funktie van de hellings-
K  

hoek is nu voor een aantal kotters bepaald en grafisch 

weergegeven tesamen met de kromme van armen van 

statische stabiliteit GZ(^) (zie blad a t/m j van deze 

bijlage). 

Er zijn nu drie gevallen te onderscheiden, te weten: 

1. Beide krommen hebben geen enkel punt gemeen. 

2. Beide krommen hebben 1 punt gemeen. 

3. Beide krommen hebben 2 punten gemeen. 

ad.l. 

In dit geval is het mogelijk dat men bij maximale 

trekkracht van de lier (hoogste kontrollerstand) het 

schip omtrekt, indien het vastgelopen tuig niet los 

wil komen (dit is voor enkele schepen hç,t geval). 
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ad.2. 

Dit is een labiele evenwichtstoestand. Ook nu kan 

men het schip omtrekken. 

ad.3. 

In dit geval is het linkse snijpunt van beide krommen 

een stabiele evenwichtstoestand (y ) terwijl het 
s,t 

rechtse snijpunt het kenterpunt (ç», ) weergeeft. 

Zuiver statisch bezien kan men het schip in dit geval 

niet omtrekken. Als echter de stabiliteitsreserve 

(dat is het oppervlak tussen <p en <p. , dat door beide 
S t K 

krommen begrensd wordt) gering is, kan een lichte zee 

voldoende zijn om het schip toch nog te doen kapseizen. 
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BIJLAGE 3 

HET VERBAND TUSSEN GEÏNSTALLEERD VERMOGEN, VISSENDE SNEL­

HEID EN VISTUIGGEWICHT VAN BOOMKORVAARTUIGEN 

Inleiding. 

Voor het onderhavige stabiliteitsonderzoek van boomkor-

kotters is het noodzakelijk om het verband te kennen 

tussen het geïnstalleerde vermogen, de vissende snel­

heid en het vistuiggewicht. 

Verhoging van het vermogen kan op verschillende manieren 

benut worden, namelijk] 

1. Vistuiggewicht blijft gelijk, snelheid neemt toe. 

2. Vistuiggewicht neemt toe, snelheid blijft gelijk. 

3« Vistuiggewicht en snelheid nemen enigszins toe. 

In de praktijk zal het veelal om een kompromis volgens 

punt 3 gaan. 

In het onderstaande is een grafisch model ontwikkeld, 

waarin het verband tussen vermogen, vissende snelheid 

en vistuiggewicht is vastgelegd op basis van zowel 

theoretische beschouwingen als in de praktijk uitge­

voerde metingen. Dit model dekt weliswaar niet elke 

kotter exakt, maar is een goede benadering. 

Wijze van bepaling van het model. 

Het model moet gelden voori 

een geïnstalleerd vermogen van ^00-2000 pk. 

een vissende snelheid van 0-7 knoop. 

een vistuiggewicht (ijzergewicht per tuig) van 

0-10 ton. 
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Teneinde bij een zeker vermogen en vistuiggewicht 

de snelheid te bepalen moeten de volgende grootheden 

berekend worden: 

1- Stuwkrachtverloop als funktie van de snelheid. 

2. Weerstandsverloop (schip + vistuigen) als funktie 

van de snelheid. 

De vissende snelheid 

volgt nu uit het snijpunt 

van beide krommen. 

De onder 1 en 2 genoemde 

grootheden zijn berekend 

voor vermogens tussen 

'fOO en 2000 pk. 

In onderstaande tabel zijn voor het vermogensgebied 

van ^00-2000 pk de schroefgegevens weergegeven, vol­

gens welke de bij die vermogens behorende stuwkracht* 
I 

krommen zijn berekend. 

Deze gegevens zijn gebaseerd op de volgende aannamen: 

- schroef in straalbuis 

- schroeftype KA 4-55 

- schroefdiameter (D) in relatie tot het vermogen (N) 

op basis van analyse van een aantal kotters tus­

sen 360 en 2000 pk (zie figuur 1 van deze bijlage). 
T , N + 1686 , ^ 
In formule» D = —1377— (meter) 

- maximale omtreksnelheid van de schroef: 25 m/sec 

- ontwerpsnelheid van de schroef 1,5 knoop 

- schroefas- en reduktie/keerkoppeling verliezen 3% 

• ' v 

ad.1 Stuwkrachtverloop. 
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N (pk) D (m) N(omw/sec) P (m) 

400 1,634 4,872 . 1,420 

600 1,790 4,445 1,735 

800 1,947 4,088 1,995 

1000 2,103 3,783 2,225 

1200 2,260 2,521 2,435' 

1400 2,417 3,293 2,625 

1600 2,573 3,093 2,810 

1800 2,730 2,915 2,980 

2000 2,886 2,757 3,1^0 

De stuwkrachtkrommen voor de diverse vermogens 

(figuur 3) zijn bepaald met behulp van polynoom 

berekeningen. 

ad.2.Weerstandsverloop. 

De totale weerstand die tijdens het vissen over­

wonnen moet worden is de som van scheepsweerstand 

en vistuigweerstand. De scheepsweerstand is voor 

de beschouwde kotters voor snelheden kleiner dan 

7 knoop, ongeacht de grootte, vrijwel gelijk. 

Voor de scheepsweerstand zijn de volgende waarden 

aangenomens 

snelheid (kn) weerstand (kg) 

0 0 

1 11 

2 48 

3 114 

4 211 

5 345 

6 514 

7 719 
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Voor het bepalen van de weerstand van boomkor-

vistuigen zijn trekkrachtmetingen verricht op een 

1760 pk kotter. De uit die metingen bepaalde 

weeretandskromme (zie figuur 2) ia nu als basis 

aangenomen voor het bepalen van de weerstands-

krommen van vistuigen met een hoger of lager 

gewicht dan het tijdens de metingen gebruikte 

vistuig. De weerstandskrommen van schip + vistuigen 

zijn -evenals de stuwkracht- weergegeven in figuur 3» 

Hieronder volgt nu een overzicht van de metingen 

en de wijze waarop daaruit de weerstandskrommen 

bepaald worden. 

Metingen. 

De gegevens van het schip waarop de metingen 

zijn verricht zijnt 

lengte over alles L 36,60 m 
oa 

breedte B 8,00 m 

holte H ^,30 m 

diameter schroef (in straal-
buis) D 2,70 m 

geïnstalleerd vermogen N 1760 pk 

reduktie i 1,705 1 1 

ijzergewicht per vistuig Q 5530 kgf 

De meetomstandigheden warenj 

waterdiepte 3^ m 

uitgevierde vislijnlengte 123 m 

bodemgesteldheid vlakke harde zandgrond 

windsnelheid 12 m/sec 
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Bij een aantal snelheden (bepaald met behulp van 

de decca plaatsbepalingsapparatuur) is zowel vóór-

tij als in-tij de trekkracht in één van de vis­

lijnen gemeten. 

De gemeten trekkrachten zijn aan de hand van de 

vislijnhoek met de horizontaal omgewerkt tot een 

weerstand voor beide vistuigen. Deze weerstand is 

voor zowel vóór-tij als in-tij vissen opgeteld bij 

de scheepsweerstand (zie figuur 2). Door vertikaal 

tussen beide krommen te middelen ontstaat een 

gemiddelde kromme voor de totale weerstand van 

schip + vistuigen (figuur 2). 

Aangenomen is nu, dat het verloop van de kromme 

voor een afwijkend vistuiggewicht hetzelfde blijft, 

echter in vertikale richting verschoven. Deze 

vertikale verschuiving is te bepalen met behulp 

van de wrijvingscoëfficient bij 0 knoop, welke 

voor het vistuig waaraan de metingen verricht zijn 

de volgende waarde heeft: 

weerstand ^ 4000 ^ ̂ 
5530 

gewicht vistuig in zeewater 5530-(y^—xl,025) 

De weerstand bij 0 knoop voor een willekeurig vis­

tuig wordt dan gevonden uit: 

W =. 0,833 x 2 G - (^ x 1,025) (voor 2 vistuig 

De op deze manier vastgelegde krommen zijn -evenals 

de reeds eerder bepaalde stuwkrachtkrommen- weer­

gegeven in figuur 3• 
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Samenvatting. 

Teneinde de resultaten zoals vastgelegd in figuur 3 

gemakkelijk te kunnen gebruiken, is in figuur 4 op de 

vertikale as, in plaats van de stuwkracht, direkt het 

vermogen uitgezet. De stuwkrachtkrommen komen daardoor 

in figuur 4 te vervallen. 

Over de betrouwbaarheid van de resultaten kan gesteld 

worden, dat kleine afwijkingen mogelijk zijn, omdat de 

stuwkrachtkrommen bepaald zijn met een gemiddelde 

schroefdiameter. Afwijkingen hiervan komen voor (zie 

figuur 1). 

Bovendien zijn de metingen verricht op een vlakke harde 

zandgrond. Het is duidelijk, dat bij een andere bodem­

gesteldheid (onderzeese duinen, zachte grond) de weer-

standskromme zal veranderen. 

Als uitgangspunt voor de studie is de keuze van een 

vlakke harde zandgrond echter juist, omdat hierbij de 

snelheid voor een bepaald vermogen en vietuiggewicht 

hoger ligt dan bij andere bodemgesteldheden. Een hoge 

snelheid is bij de vastloopprocedure namelijk ongunstiger 

in relatie tot de stabiliteit dan een lage snelheid. 

Tenslotte is bij een toename van het vermogen het vol­

gende kompromis voor vistuiggewicht en snelheid gehan­

teerd: de toename van het vistuiggewicht is gesteld op 

de helft van de toename welke volgens figuur *+ te 

verwachten valt, indien de snelheid niet zou veranderen. 

In de praktijk blijkt dit een reëel uitgangspunt te zijn. 

In het verleden zijn weerstandsmetingen verricht aan het 

boomkorvistuig van de 5^0 pk kotter IJM bh (zie rapport 

-25-



"BEAM TBAWLING"- a study on the resistance of a beam trawl 

and measurement of^the forces acting upon the rigging -

ir. E.J. de Boer). De weerstandskrommen van de vistuigen van 

de 5^0 pk en de 176O pk kotter hebben dezelfde karakteris­

tiek, zodat aangenomen mag worden dat de uitkomsten ver­

kregen met behulp van figuur k betrouwbaar zijn. 

f  
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