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1. Inleiding 

In 1990 heeft het RIVO op een Arbo voorlichtingsdag meer bekendheid gegeven aan de 
onderzoeksresultaten van RIVO en TU-Delft. Dit heeft geresulteerd in een rapport 
"Veiligheid in de Zeevisserij11 (S 96, Arbeidsinspectie). Tevens is in Visserijnieuws en via 
lezingen hier ruime bekendheid aan gegeven (bijlage 1). 
In deze publikaties stonden vijf knelpunten over de persoonlijke veiligheid centraal als 
oorzaak van de meest voorkomende ongevallen aan boord, namelijk: 
1. verkeerd gebruik verhaalkoppen 
2. losschietende jomperhaak 
3. overboord lopend kuiltouw 
4. slingerende lasten 
5. opslaande gieken. 
Naar aanleiding van het SoZa rapport en de aanbevelingen die hierin worden gedaan is 
een veiligheidswerkgroep in het leven geroepen die de meest urgente knelpunten 
analyseert en hiervoor gegenereerde oplossingen op praktische haalbaarheid toetst 
(1992/1993). De werkgroep bestaat uit een breed gezelschap experts van verschillende 
disciplines en achtergronden, zoals: SI, SoZa, RIVO, Stichting voor de Nederlandse 
Visserij, bedrijfsleven en visserijscholen. De werkgroep was unaniem van mening dat de 
volgorde van aanpak gerechtvaardigd was, echter door toeval is dit gewijzigd omdat 
zich juist een emstig ongeval met dodelijke afloop had voorgedaan met het overboord 
lopend kuiltouw. Het was de Federatie van Visserijverenigingen die het RIVO vroeg hier 
iets aan te doen. Daarom is door de werkgroep besloten dit knelpunt direkt aan te 
pakken. 
De financiering van het demonstratieproject wordt door de twee meest belanghebbende 
instanties uitgevoerd, namelijk SI en de Stichting voor de Nederlandse Visserij, de 
uitvoering door het RIVO. 
Omdat Rederij De Boer uit Urk de zaak voorfinancierde is dit probleem in overleg met 
schipper en bemanning direkt ter hand genomen. 
Doordat de UK 104 reeds over hydrauliek beschikte was het concept snel bekend: op 
afstand bedienbare kuiltouwpennen die hydraulisch in de verschansing getrokken 
kunnen worden. 
Aanvankelijk was van het Ministerie van Sociale Zaken het signaal gekomen dat in het 
Europese veiligheidsjaar (1002/1993) bovengenoemde veiligheidsknelpunten via 
technische aanpassingen EG-subsidiabel waren. Dit bleek later in het jaar niet zo te zijn. 
De Projectgroep Veilig Werken a/b van Vissersvaartuigen heeft toen besloten drie van de 
vijf knelpunten als demonstratieproject uit te voeren, te weten: 

eliminatie verhaalkop 
jomperhaakvang 
kuiltouwpen. 

DGSM wilde 50% financieren als de Stichting van de Nederlandse Visserij de resterende 
50% inbracht. Na veel heen en weer gepraat geschiedde aldus, alhoewel door de 
voorfinanciering van Rederij De Boer het demonstratieproject al volop aan de gang was. 
Hiervoor werd besloten Rederij De Boer op ad hoe basis 50% van de gemaakte kosten te 
vergoeden. 
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Ten aanzien van de slingerende lasten en het voorkomen van het opslaan van de gieken 
werd voorlopig geen aktie ondernomen. Echter, begin 1993 werden er twee zaken 
duidelijk. Ten eerste bleek dat voor het demonstratieproject "Verhaalkopeliminatie" er 
geen medewerking kwam vanuit de visserij. Ook na bemiddeling van de Federatie kon er 
geen representatieve kotter worden gevonden die zijn verhaalkoppen wilde elimineren 
en laten vervangen door hulptrommels. RIVO zag zich hierdoor genoodzaakt dit 
demonstratieproject terug te geven. 
Op de bestaande kottervloot zijn de verhaalkoppen nog onmisbaar, alhoewel bij 
nieuwbouwschepen de lier met extra trommels wordt uitgevoerd en de verhaalkoppen in 
(nood)gevallen gebruikt worden. De RIVO-begeleidingsgroep van 12 praktizerende 
schippers is de mening toegedaan dat het gebruik van de verhaalkop tot het uitsterste 
beperkt moet blijven en dat alleen bij nieuwbouw hekkotters achterwege zouden 
kunnen blijven. 

Wat betreft het voorkomen van het opslaan van de gieken heeft de Veiligheids Project 
Groep eind 1992 besloten om de verschillende Nederlandse kotterwerven uit te nodigen 
met een "eenvoudige" technische oplossing te komen. Ze krijgen hiervoor een geringe 
vergoeding, waarna de beste oplossing (DGSM, RIVO) als demonstratieproject op een 
bestaande kotter wordt uitgetest. RIVO zal dit dan begeleiden. 

2. Demonstratieproject kuiltouwpennen 
aan boord van de UK 104 
Meerdere malen is het gebeurd dat men zich verwondde aan het overboord lopend 
kuiltouw en ook dat opvarenden overboord getrokken werden. Men stond dan in een 
lus van het overboord lopend kuiltouw en daarna verdronk. Dit heeft ertoe geleid dat 
men zich afvroeg of het niet anders kon. Het RIVO kwam tot de conclusie dat de beste 
oplossing zou zijn dat niemand op het dek aanwezig is als de kuil weer wordt uitgezet. 
De eerste reactie van de visserij was dat dit niet mogelijk was, alhoewel Rederij De boer 
hier wel voor openstond. 
In de huidige praktijk wordt de kuil uitgezet door een man die op het sein van de 
schipper het touw losgooit van een pen die in de verschansing is gestoken. De man die 
dit doet moet attent en bedacht zijn op het aan dek liggende kuiltouw opdat hij of 
anderen hierin niet verstrikt raakt. De man is echter ook aan andere gevaren 
blootgesteld, zoals overkomend water, wind en regen, koude en een glad dek. 
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2.1 UK 104 

De UK 104 is een boomkotter met een zogenaamd open achterschip (gebouwd: 1988). 
De hoofdmotor is een Stork dieselmotor van 2600 PK, de vangstverwerking vindt plaats 
onder de bak voor op het schip. 

Foto : UK 104 *Neeltje" 

2.2 Oude procedure 

Op het moment dat de kuil is geleegd wordt deze direkt klaargemaakt om weer uitgezet 
te worden. De rijgknoop aan het eind van de kuil wordt dichtgeknoopt het eind van 
het kuiltouw wordt om een pen in de verschansing geslagen en door een bemanningslid 
vastgehouden. Het bemanningslid moet wachten op het sein van de schipper "lekko", 
waarna hij razendsnel het kuiltouw losgooit zodat de kuil en het kuiltouw overboord 
lopen. De pen wordt weer uit de verschansing genomen en opgeborgen, waarna het 
bemanningslid zich aan de verdere vangstverwerking kan wijden. Dit ritueel gebeurt ca. 
40-50 maal per visweek aan bakboord en stuurboord, dus 100 maal per week is geen 
uitzondering. 
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2.3 Nieuwe procedure 

In principe zou het kuiltouw losgegooid moeten worden zonder dat hiervoor iemand 
aan dek hoeft te zijn. Afstandbediening zou de oplossing kunnen zijn. Hiervoor zijn 
andere constructies voor hetzelfde doel, het losgooien van een lijn, bekeken, zoals: de 
constructie voor het losgooien van lijnen waar reddingsboten aan hangen en de 
constructie zoals die op sleepboten gebruikt wordt voor het kappen van de lijnen. Dit is 
in de praktijk op de sleepboten al lang geen kappen meer zoals we het vroeger kenden, 
maar er wordt met behulp van een hydraulisch bediende pal een oog van de kabel 
losgelaten. Via een sensor wordt de toelaatbare trekkracht gemeten, wordt deze 
overschreden dan wordt een hydraulische pen ingetrokken en de lijn is vrij. Voor deze 
constructie is ook gekozen voor het vrijgeven van het kuiltouw en heeft geresulteerd in 
"de op afstand bedienbare kuiltouwpennen". 

2.4 Technische oplossing 

De op afstand bedienbare kuiltouwpen is in principe een hydraulische cilinder met een 
pen die tegen de verschansing aan gemonteerd is en de pen uit de verschansing duwt 
en weer intrekt (zie foto 1). De benodigde energie wordt geleverd door een 
hydraulische pomp die aan boord is voor de aandrijving van bijvoorbeeld de 
vangstverwerkingsinstallatie. 
Bij de sterkteberekening van de pen is uitgegaan van een horizontale trekkracht or: de 
pen van 3 ton, welke kracht ook doorberekend is om de pen in te trekken. Deze 
t r e k k r a c h t  i s  b e p a l e n d  v o o r  d e  g r o o t t e  e n  d u s  p r i j s  v a n  d e  c i l i n d e r .  D e  p e n  v o o r  d e  U K  
104 is hierdoor ruim gedimensioneerd. 
De uiteindelijke investeringskosten voor de UK 104 zijn: 

Componenten Aantal Kosten 
cilinder + pen 2 f16.000 
installeren - f 4.000 
Totaal f 20.000 

Inmiddels heeft het systeem op een nieuwbouwschip ook navolging gevonden, te weten 
aan boord van de UK 159. De kosten zijn hier zo'n 40% lager omdat men hier voor een 
lichtere cilinder heeft gekozen en bij de nieuwbouw de installatiekosten lager uitvallen. 

2.5 Afstandbediening 

De bediening vindt plaats vanaf de brug door de schipper en op deze plek is het 
werkdek te overzien. Door een druk op de knop is de schipper in staat de pen in te 
trekken waardoor de kuil en het kuiltouw overboord lopen en wel op het tijdstip dat de 
schipper dit goeddunkt (zie foto 2). 
In bijlage 2 geeft Jelle Visser (leraar Visserijschool Urk) een verslag van het werken met de 
hydraulische kuiltouwpen op de UK 104. 
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Foto 1 
De op afstand bedienbare kuiltouwpen (bescherming verwijderd). 
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Foto 2 
De foto laat het kuiltouw zien op het moment dat zij bijna is losgeschoten. 



2.6 Methode GO 59, UM 44 en OD 1 

Aan boord van de GO 59 heeft men een goedkoper alternatief ontwikkeld om tot 
vergelijkbare resultaten te komen met de kuiltouwpen. 
De benodigde componenten zijn slechts een eind ketting en een extra oog aan de 
jomperhaak. Dit oog wordt aan een "gegoten" haak gelast. Iets wat vanuit veiligheids-
technische redenen niet door de beugel kan. RIVO heeft inmiddels met een 
toeleverancier van jomperhaken contact opgenomen of zij geen haak met oog kunnen 
leveren? 
De GO 59 procedure gaat als volgt: 

1. De jomperhaak wordt ingepikt in een oog van het kuiltouw. 
2. In het aangelaste oog van het kuiltouw wordt een stuk ketting vastgepikt, ook 

met een veiligheidshaak. 
3. De kuil wordt veelal (foto 3) met behulp van een extra hijslijntje buitenboord 

gebracht. 
4. De jomper wordt strak getrokken waardoor de veiligheidshaak zich stevig sluit 

(foto 4). 
5. Het schip maakt vaart om de netten uit te zetten. De kant waar het net van het 

schip beweegt zal het eerst worden losgegooid. 
6. Het losgooien gebeurt door de jomper te laten vieren. De veiligheidshaak opent 

zich, het kuiltouw schiet los, het net wordt uitgezet. 
7. Voor de andere zijde van het schip geldt dezelfde procedure. Het tijdstip van 

uitzetten ligt iets later omdat het schip ervoor moet zorgen dat ook dat net 
zich van het schip af beweegt. 

8. Als de jomperhaak het kuiltouw heeft losgelaten moet de bemanning in touw 
komen om het stuk ketting uit te pikken en de jomperhaak aan te pikken aan een 
oog van de visput omdat deze in een schuine hoek moeten staan om de vangst 
af te voeren. Pas dan kan de bemanning aan de vangstverwerking beginnen. 

De methode heeft inmiddels op de OD 1 en UM 44 ook navolging gevonden. 
De kosten zijn in vergelijking met de hydraulische kuiltouwpen nihil. 
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Foto 3 
De veiligheidssluiting is dicht omdat de jomperhaak onder spanning staat. Wordt de 
jomperhaak gevierd dan zal de ketting de haak opentrekken en het kuiltouw loslaten. 

Foto 4 
Het kuiltouw op het punt van uitzetten. Door de jomper te vieren zal de 
veiligheidssluiting openen. Gedurende de periode van uitzetten is de jomperhaak bezet. 

10 



2.7 Conclusie en aanbevelingen 

In de bijlagen is een verslag opgenomen van Jelle Visser (leraar Visserijschool Urk en oud 
visserman) tijdens zijn meevaren met de UK 104. 
Zijn en de algemeen erkende voordelen zijn: 

grotere veiligheid 
kleinere arbeidsbelasting 
onbemand visdek 
tijdwinst. 

De benodigde investeringskosten zijn op de UK 104 nogal tegengevallen omdat de 
hydraulische leidingen moeilijk te monteren waren. Bij nieuwbouwschepen is dit geen 
moeilijkheid, indien hyrauliek aan boord gebruikt wordt voor de aandrijving van de 
visverwerkingsapparatuur kan de hydraulische installatie tevens gebruikt worden voor 
het aandrijven van de kuiltouwpennen. De UK 104 investeringskosten waren totaal 
f 20.000,-. 
Om de kosten te verlagen is het beter om een klein onderzoek uit te voeren naar de 
werkelijk benodigde trekkracht om de kuiltouwpen in te trekken. De verwachting is dat 
de 3 ton ontworpen trekkracht niet in zijn geheel nodig is. Als dit het geval is dan kan 
een veel lichtere (dus goedkopere) cilinder gekozen worden. Tevens kunnen andere 
energiebronnen gebruikt gaan worden, zoals een veilige 24 V elektrisch aangedreven 
cilinder (figuur 1). 
Aan boord van de UK 104 wordt nu meer dan een jaar met de hydraulische 
kuiltouwpennen gewerkt. Behalve een kleine storing bij de bedieningsknop is er geen 
sprake geweest van mechanische en hydraulische gebreken. Men is er zeer over te 
spreken en verbaast zich erover dat het nauwelijks navolging heeft gevonden. 
In ieder geval heeft dit demonstratieproject de visserij aan het denken gezet, een spin-off 
die ook door de Veiligheids Project Groep beoogd is. 

De visserij zelf kwam met een goedkoper alternatief zoals in par. 2.6 beschreven (GO 59, 
OD 1, UM 44) door een oog aan de jomperhaak te lassen die dan met een ketting en een 
haak aan de verschansing worden vastgezet, door met kracht aan de haak te trekken 
wordt deze geopend waardoor de kuil wordt vrijgegeven. 
Op zich een eenvoudig systeem, waarbij nog wel een goede interactie tussen de schipper 
en een bemanningslid aan dek noodzakelijk is. Dit was zowel het geval op de GO 59 als 
de OD 1 en DM 44, waarbij een RIVO-medewerker is meegevaren om de werking aan 
boord te bekijken. Soms was er sprake van een slaande ketting. Zoals al eerder gesteld 
mag men niet zomaar een oog aan een standaard jomperhaak lassen. Bij grotere 
belastingen kan dit tot ongevallen leiden. Iets wat uit ten boze is: door het oplossen van 
een veiligheidsknelpunt moeten er geen nieuwe gevaren geïntroduceerd worden. 

Tenslotte, RIVO is dan ook de mening toegedaan dat de op afstand bedienbare 
kuiltouwpen of een aparte hulptrommel voor het kuiltouw de meest effectieve 
oplossingen zijn voor het hier betreffende probleem. 
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Figuur 1. 

3. Veergedreven haspels aan boord van de 
UK 104 en OD 1 

De jompers zijn de hijswerktuigen aan boord van boomkorkotters. Zij worden gebruikt 
voor het aan boord trekken van de viskuilen tijdens het vissen, maar ook voor praktisch 
alle andere hijswerkzaamheden, zoals: 
het ophijsen van netwerk tijdens reparaties 
het overboord zetten van zware stenen 
het lossen 
het aan en van boord brengen van de vistuigen, etc. 
Dat dit op een slingerend schip onder alle weersomstandigheden uitgevoerd gevaarlijk 
werk is behoeft verder geen betoog. 
Door het grote aantal ongelukken en bijna-ongelukken heeft het visserijbedrijf gevraagd 
via de veiligheidswerkgroep enige inventiviteit aan te wenden om hiervoor een oplossing 
te verzinnen. Het systeem dat op een aantal schepen in gebruik was, was te statisch 
(foto 5). Als de jomperhaak losschiet wordt dit meestal veroorzaakt door brekend 
hijsmateriaal, versleten stroppen en sluitingen. Wordt er netwerk door het diaboloblok 
getrokken dan is de kans op breuk erg groot omdat de kwaliteit van het netwerk 
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onbekend is. Op dat moment is het gevaar het grootst en de beveiliging afwezig omdat 
tijdens reparaties aan netwerk de beveiligingsogen in de weg zitten. 
De suggestie van Rederij De Boer was een oog om de jomperlijn die met een vulgewicht 
met de jomperhaak kon meebewegen. Dit principe is gebruikt maar niet erg praktisch 
bevonden. 
RIVO kwam vervolgens met het voorstel om veergedreven haspels te gaan toepassen, 
waar menig schipper meteen oren naar had. Vooral toen de eerste proeven succesvol 
waren. Toen het RIVO daarna nog enkele schippers benaderde om het valgewicht 
principe aan te brengen, was niemand er voor in. Men had inmiddels van de 
veergedreven haspels vernomen en was zeer in om ook als testschip te fungeren. 
Na terugkoppeling met de Veiligheids Project Groep is besloten om ook in de Zuid er een 
schip me uit te rusten en wel de OD 1. 

Foto 5 
Het grote nadeel van dit systeem is dat het weggenomen moet worden indien er 
reparaties aan het vistuig moeten plaatsvinden. 
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