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Voorwoord

Ten behoeve van de studie,die moet leiden tot de keuze van
het "optimale" ontwerp voor de Nederlandse kotter,is uit een
grote hoeveelheid vaak onduidelijke gegevens een selektie
gemaakt waaruit een verzameling van rond dertig kotters is
ontstaan waarvan de belangrijkste gegevens als basis kunnen
dienen voor het ontwerp van een toekomstige kotter.

Voor de parameter-studie is een hoeveelheid van ca. twee
duizend getallen in een aantal grafieken verwerkt met het
doel de algemene tendensen vast te leggen en eventueel af-
wijkende scheepstypen op te sporen. Deze grafieken en dia-
grammen zijn zo goed mogelijk geanalyseerd en daarna in de
tekst van een verklaring voorzien.

Buiten de hier gegeven figuren kan de in getalvorm gegeven
informatie als basis dienen voor een voortgezette studie,
eventueel aangevuld met die specifieke gegevens die dan nog
nodig blijken te zijn.

Onze erkentelijkheid gaat uit naar de Technische Hogeschool
te Delft, Afdeling Scheepsbouw- en Scheepvaartkunde voor de
waardevolle opmerkingen en kritiek tijdens de voorbereidende
besprekingen bij de aanvang van dit projekt.

Voor het verifieren van verschillende gegevens danken de
samenstellers de Scheepvaartinspectie voor de prettige
samenwerking.

Ondanks nauwkeurig werken blijft de mogelijkheid van ingeslo-
pen fouten aanwezig. Suggesties en kritiek worden met be-
langstelling tegemoet gezien.



Inleiding

De Nederlandse kottervloot is al een reeks van jaren vooral
gespecialiseerd in de boomkorvisserij op platvis.

Van de kotters boven de 26 meter lengte over alles is onge-
veer 75% (dit is ca. 230 schepen) uitgerust met boomkorvis-
tuigen, terwijl een aantal van ruim 30 kotters alleen met
de grondtrawl (bordentrawl) vist (voornamelijk de oudere
schepen). Bovendien is er nog een zestiental kotters dat
zich voornamelijk bezighoudt met de spanvisserij. Verder
bestaat er nog een bijzonder type Nederlandse kotter, dat
tevens speciaal ontworpen is voor pelagische trawlvisserij.
Hoewel dit schip (de HD 79) uiterlijk meer een trawler is,
wordt er het typische kotterbedrijf mee beocefend.

Van 1968 tot 1975 heeft de kottervloot een enorme groei door-
gemaakt, zowel in omvang als in gemiddelde grootte van de
schepen (de jaarlijkse toename van grootte en vermogen van
de kotters is in figuur 5 aangegeven).

Rond 1970 verminderde de vangst van platvis zodanig dat met
de hulp van de Afdeling Technisch Onderzoek van het Rijks-
instituut voor Visserijonderzoek en het "Ontwikkelings- en
Saneringsfonds" sinds 1973 ongeveer 80 kotters (20% van de
totale kottervloot) werden voorzien van inrichtingen,waar-
mee het vissen met rondvistuigen ook tot de mogelijkheden
ging behoren (zie rapport 76-01, ing. A. Verbaan en

D. Duyndam (1)).

Thans maakt rond de helft van dit aantal kotters regelmatig
gebruik van deze mogelijkheden.

Sinds de "energiekrisis" wvan 1973 werd steeds duideli jker
dat de brandstofkosten in de kottervisserij een niet meer te
verwaarlozen faktor werden. Tot 1975 bleef het gemiddelde
motorvermogen van de nieuw gebouwde kotters stijgen (zie
figuur 5), mogelijk doordat opdracht en ontwerp al in een
vergevorderd stadium verkeerden.

Indien men in de (nabije) toekomst weer wil overgaan tot
vernieuwing van de kottervloot zal men de gewijzigde bedrijfs-
omstandigheden tot op dat moment in het oog moeten houden.
Tevens zal men rekening moeten houden met toekomstige ont-
wikkelingen, zowel op het gebied van milieu-eisen en quote-
ring als op visserij-technisch gebied (bijvoorbeeld selek-
tiviteitseisen).



Ogtimaliseringsstudie

De oorspronkelijk geopperde gedachte, de kotter te optimaliseren
in de richting van een "multi-purpose' kotter in de vorm

van een hekkotter-bevoorradingsschip-kombinatie,is verlaten.
Deze konklusie kwam voort uit besprekingen met de Afdeling
Scheepsbouw- en Scheepvaartkunde van de Technische Hogeschool
in Delft. Het visserijbedrijf en de offshore-aktiviteiten
liggen bedrijfstechnisch al zover uiteen dat het kombineren
van werkzaamheden buiten de mogelijkheden is komen te liggen.
Hiermede is het hoofddoel van het geoptimaliseerde ontwerp
een kotter geworden, die geschikt is voor meerdere soorten
visserij (boomkor-, trawl- en spanvisserij) en waarbij een
verantwoorde exploitatie mogelijk is. Daarbij moet zo moge-
1lijk ook rekening gehouden worden met eventueel later toe

te passen vismethoden (nieuwe of reeds bestaande) die op dit
moment nog geen ingang gevonden hebben. De tot nu toe ontwik-
kelde optimaliseringsmethoden in de scheepsbouw gaan uit 6f
van een optimale bedrijfsvoering 6f van een minimalisering
van de bouwkosten. Daar de eerstgenocemde methode altijd leidt
tot schaalvergroting en er bovendien in de kottersektor,
wegens het individualistische karakter van deze visserij, een
rederij-beleid ontbreekt is het minder juist om het ontwerp
hierop te baseren. De bedrijfsvoering is ook in gunstige zin
te beinvloeden door de tweede methode, waarbij dan getracht
moet worden de bouwprijs per kilogram te vangen vis zo laag
mogelijk te maken.

Bij het aanvangen van deze studie is uitgegaan van de vol-
gende gedachten voor het geoptimaliseerde ontwerp:

ae Vanwege een zo groot mogelijke flexibiliteit van het
bedrijf zal in de toekomst de kotter zo moeten worden
aangepast dat er een maximaal aantal toepasbare vis-
methoden mee beoefend kan worden;

be. Bijzondere aandacht moet worden geschonken aan het
minimaal benodigd hoofdvermogen bij de toe te passen
vismethoden, terwijl gezocht moet worden naar een zo
doelmatig mogelijk energieverbruik van het scheepsbe-
drijf;

Ce Om de nieuwbouw-investering in de totale bedrijfskosten
zo laag mogelijk te houden zullen de bouwkosten minimaal
(in de betekenis van optimaal) gehouden moeten worden.
Dit zal resulteren in een sterk gestandaardiseerde serie-
bouw. Mogelijk zal worden overgegaan tot module-bouw
waarbij het schip wordt samengesteld uit scheepsdelen
die in verschillende uitvoeringen geleverd kunnen wor-
den. Veel afwijken van het standaardontwerp zal de bouw
snel duurder makenj

d. Een te overwegen eis is om dit standaardontwerp zo te
maken dat met casco-wijzigingen van ondergeschikt belang
een schip gebouwd kan worden dat is aangepast aan de
omstandigheden in andere delen van de wereld.

De optimaliseringsstudie 7»al uiteenvallen in een aantal aparte
onderwerpen, die na analyse weer moeten worden samengevoegd.

Als eerste is begonnen met het opzetten van een parameter-
studie; deze kan zowel dienen als basis voor zowel de technische
uitwerking als de ekonomische aspekten van het projekt.
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Parameter-studie

Omdat bij een optimaliseringsstudie het werken met bepaalde
parameters onontbeerlijk is, is dit projekt aangevangen met
het trachten het nodige inzicht te krijgen in de verhoudings-
getallen en coefficienten zoals die gebruikt zouden kunnen
worden bij het ontwerpen van kotters. Een eerste opzet voor
het gebruik van verhoudingsgetallen is reeds aangegeven in

de rapporten 72-04 en 72-05 van ing. F. de Beer (2, 3).

Om een overzicht te krijgen van de huidige technische stand
van zaken in de vloot van middelgrote en grote kotters zijn
van een dertigtal schepen de voornaamste gegevens verzameld.
In de verzameling (zie figuur 1 tot en met 5) bevinden zich
kotters die na 1967 zijn gebouwd en die een lengte over alles
hebben van minimaal 26 meter. Om een goede spreiding in deze
lengten te verkrijgen is bij het verzamelen uitgegaan van
tenminste drie schepen per lengteklasse van drie meter (zie
figuur 5). Evenzo is van een goede spreiding in motorvermo-
gen uitgegaan: minimaal drie schepen per vermogensklasse

van 300 pk (220 kW).

De voorkeur bij de keuze hadden de kotters met een spiegel,

in verband met de —bij een optimaal kotterontwerp verwachtte-
plaatsing van een nettenrol en de behandeling van het bij-
behorende vistuig op het achterschip.

In totaal zijn zo 29 kotters (13 schepen uit Zuid- en 16 uit
Midden- en Noord Nederland) gerubriceerd volgens de (oorspron-
kelijke) hoofdafmetingen en motorvermogens. Dit aantal is
opgebouwd uit 5 hekkotters (accommodatie in voorschip), 17
kotters met spiegel (waarbij de accommodatie nog "traditioneel
in het achterschip is geplaatst) en 7 kotters met een rond
achterschip. Ter vergelijking zijn nog 4 verlengde kotters

in de verzameling opgenomen (zie figuur 1, kolom 3 en figuur 2
kolom 25), evenals 2 kleine en 5 grote trawlers die allemaal
na 1966 zijn gebouwd. In de beschouwde periode zijn geen
vissersschepen voor de Nederlandse vloot gebouwd met een
lengte over alles die tussen 40 en 50 meter ligt.

De verzamelde gegevens zijn bijeengebracht in de tabellen van
figuur 1 tot en met 4. Deze gegevens zijn ontleend aan de
"Gids van Vissersvaartuigen" van de Direktie van de Visse-
rijen (4) (uitgaven van 1968 tot en met 1978), het archief
van de Afdeling Technisch Onderzoek en uit het bedrijfsleven.
Goede informatie werd ook verkregen uit scheepsbeschrijvingen
en Algemeen Plannen (met name voor de kolommen %2, 5, 15 (voor
een gedeelte), 37, 43 (gedeelte), 4k, 45, 46, 47 (gedeelte),
4L8 en 49). Hier en daar ontbreken enige getallen; deze waren
niet te achterhalen zonder in tijdrovende zoekakties te ver-
vallen. Ook kan men vraagtekens plaatsen bij de opgegeven
vrijvarende snelheid. Bijbehorende gegevens als de diepgang
voor en -achter, motortoerental en motorbelasting voor de
berekening van het benodigde schroefasvermogen ontbreken
geheel. Toch is de snelheid in verschillende parameters ver-
werkt om toch enig verband te kunnen leggen tussen lastlijn-
lengte, snelheid, vormcoefficienten en schroefasvermogen.

Een ander gegeven waarin nog al wat variatie mogelijk is,

is de diepgang. Voor het werken met gewichtsverhoudingen en
vormcoefficienten moet men van een duidelijk omschreven
diepgang kunnen uitgaan.




Hiervoor is de gemiddelde diepgang genomen, behorende bij de
beladingstoestand "vertrek naar de visgronden'", zoals om-
schreven in de Schepenwet (Bekendmaking aan de Scheepvaart 124/
1977, "toestand I" met 100% voorraden aan boord); zie figuur 1
kolom 8, figuur 2 kolom 25 en bijlage I. Voor boomkorkotters
is dit de grootst voorkomende diepgang die voor de geeiste
stabiliteitsberekeningen gevraagd wordt.

Figuur 1

Hierin zijn vermeld bouwjaar, vorm van het achterschip, hoofd-
afmetingen, blokcoefficient, waterlijncoefficient, het leeg-
gewicht met de zwaartepuntshoogte, de waterverplaatsing bij

de bovengenocemde "toestand I'", de maximaal volgens de Schepen-
wet berekende waterverplaatsing, het motorvermogen en de vrij-
varende snelheid. Het laatste gegeven is, zoals reeds vermeld,
onvolledig (diepgangen voor en achter ontbreken) en onnauw-
keurig.

Figuur 2

Hierin zijn verhoudingsgetallen en parameters weergegeven die
met behulp van de gegevens uit figuur 1 zijn berekend.

De eerste drie kolommen geven de verhoudingen van de hoofd-
afmetingen, waarna volgen: de relatieve hoogte van het zwaarte-
punt van het lege schip, het relatieve gewicht van de voor-
raden (bij "toestand I") en voor zover bekend het relatieve
maximale draagvermogen, de admiraliteitsconstante volgens
Ayre (5) (zie opmerking bij figuur 6), de slankheidscoeffi-
cient ("toestand I"), het dimensieloze getal van Froude, de
prismatische coefficient ("toestand I") en een kolom met
verklaringen betreffende figuur 1 tot en met 4.

Figuur 3

Hierin zijn enige gegevens vermeld met betrekking tot de
slechtste stabiliteitstoestand, vermogen, toerental en reduktie
van de hoofdmotor, vermogens en toerentallen van hulpmotoren
en de ontwerpgegevens van de schroef. De slechtste stabiliteit
komt meestal voor in toestand IV-b (zie figuur 2 kolom 25,
figuur 3 kolom 26-29 en ook bijlage I): het binnenlopen na

een mislukte reis met boomkorvistuigen. Indien een andere
toestand slechtere stabiliteitskondities geeft is deze apart
aangegeven.

De vermelde stabiliteitsgegevens zijn de metacenterhoogte, de
statische arm bij een sllngerhoek van 30° en de dynamische weg
tot een hoek van 30° en 40 .

Figuur 4

Hierin komen een aantal belangrijke capaciteiten (inhouden)
voor en enige gegevens betreffende de visserij. Achtereenvol-
gens zijn vermeld: de bruto-inhoud, de capaciteit van het
visruim, de brandstof- en drinkwatertanks, de hoeveelheid

mee te nemen ijs en het al of niet aanwezig zijn van een
ijsmachine, een eventueel aanwezige nettenrol (en het vermogen),
het vermogen en de trekkracht van de vislier, de te beoefenen
vismethode alsmede het aantal opvarenden. Als laatste kolommen
zijn enige sumiere gegevens vermeld betreffende boegschroeven
en "Beckerroeren' en enige bijzonderheden voor een beperkt
aantal schepen.
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Figuur 5

Om de verdeling van de in figuur 1 tot en met 4 vermelde kot-
ters naar grootte overzichtelijk te maken zijn in figuur 5

de schepen in lengte-klassen en in vermogensklassen weerge-
geven. De grootte van een kotter wordt vrij goed bepaald

door de maat "lengte over alles", terwijl deze bij het ver-
vangen van de hoofdmotor (meestal) ongewijzigd blijft.

Daar er ook belangrijke criteria zijn die gerelateerd zijn
aan o.a. het vermogen (stabiliteit, vangcapaciteit) is ook
het vermogen van de hoofdmotor als uitgangspunt gebruikt bij
de samenstelling van de lijst met de 40 schepen (een keuze
uit de vloot zoals die begin 1978 was samengesteld).

In figuur 5a zijn de lengte-klassen aangegeven, waarbij elke
kolom schepen bevat die ten hoogste 3 meter in lengte van
elkaar kunnen verschillen.

Kolom A geeft te zien dat er zich 36 schepen (vertikaal uitge-
zet) in de vloot bevinden met een lengte over alles tussen

25 en 28 meter. Tevens is hierin aangegeven dat er zich hier-
van 6 schepen bevinden in de schepenlijsten van figuur 1 tot
en met 4. De verhouding tussen het aantal voor deze studie
geselekteerde schepen en het totaal aantal schepen in de
Nederlandse vissersvloot is vrij redelijk verdeeld over een
lengtespreiding van 25 tot 41 meter (om praktische redenen
heeft de laatste kolom een breedte van 4 meter gekregen).

Ook is getracht te voorkomen dat éé&én bouwjaar sterk verte-
genwoordigd zou worden (zie figuur 1, kolom 2).

Figuur 5b laat de tendens zien dat er =zich in acht jaar een
verschuiving naar het bouwen van langere kotters heeft voor-
gedaan; er is een stijging van de gemiddelde lengte die voor-
al sterk is in de jaren 1972 tot 1975.

In figuur 5¢ zijn de vermogensklassen aangegeven met klassen-
breedten van 300 pk (220 kW), verder geheel analoog met de
beschrijving van figuur Sa. Hetzelfde geldt voor figuur 5d
(zie beschrijving figuur 5b) waar de vermogensklassen per
bouwjaar zijn aangegeven; de stijging van het gemiddelde
vermogen is nog sterker dan de stijging in lengte uit fi-
guur 5b.

Figuur 6; snelheid, lengte en vermogen.
Als parameters zijn hier in diagramvorm uitgezet:

- De admiraliteitsconstante volgens Ayre als funktie van
het dimensieloze getal van Froude (voor EPK-waarden zie
"Opmerkingen bij figuur 6").

- De admiraliteitsconstante volgens Ayre als funktie van
de lengte op de lastlijn.

- Het dimensieloze getal van Froude als funktie van de
lengte op de lastlijn.

Bovenstaande parameters gelden voor de '"toestand I', vertrek
naar de visgronden (zie figuur 2 kolom 25, figuur 3 kolom
26-29 en bijlage I). Daar veel vissersschepen "overpowered"
zijn, was de meest geschikte manier om enige lijn in de
puntenwolken in het diagram te krijgen, de mate waarin een
kotter overpowered is als criterium te nemen.

De kotters zijn verdeeld in groepen van 540-1000 pk (400~
750 kW), 1000-1500 pk (750-1100 kW) en 1500 pk of meer
(1100 kW of meer). De trawlers zijn verdeeld in een groep
van 1500-2000 pk (1100-1500 kW) en een groep van meer dan
2000 pk (meer dan 1500 kW).



Opvallend is dat de admiraliteitsconstante onafhankelijk van
het vermogen (mate van overpowered zijn) bijna lineair ver-
loopt op basis van de lengte op de waterlijn. Op basis van
het (dimensieloze) getal van Froude is de admiraliteitscon-
stante voor elke bovengenoemde vermogensgroep weer anders,
zowel wat de waarden van de admiraliteitsconstante betreft
als het karakter van het verloop daarvan. Een vrijwel
constante waarde hebben de vermogensgroepen 540-1000 pk
(400-750 kW) en 1000-1500 pk (750-1100 kW).

De in figuur 6 getekende lijnen geven een gemiddelde weer.
Het is vrij duidelijk zichtbaar dat bij een verdeling in meer
groepen met minder spreiding in het vermogen er een aantal
min of meer horizontaal lopende lijnen ontstaan, waarbij de
groepen met een hoger vermogen ook een hogere waarde van de
admiraliteitsconstante krijgen. Bij vermogens boven 1500 pk
(1100 kW) ontstaat een tendens tot afnemende admiraliteits-
constante bij een hogere waarde van het getal van Froude.
Bij de trawlers (meer dan 2000 pk (1500 kW)) is deze afname
vrij sterk.

Het hier beschreven karakter van het verloop van de admira-
liteitsconstante is als volgt te verklaren. Bij schepen die
niet "overpowered" zijn zal bij een vergroting van het ver-
mogen de snelheid stijgen met een factor die ongeveer gelijk
is aan de derdemachts-wortel uit de factor waarmee het ver-
mogen is gestegen. De admiraliteitsconstante zal dus geen
verandering ondergaan omdat hierin de scheepssnelheid tot de
derde macht voorkomt. De hogere snelheid zal wel een stijging
van het getal van Froude veroorzaken, waardoor de horizontaal
verlopende lijnen van de admiraliteitsconstanten voor een
vermogen lager dan 1500 pk (1100 kW) ontstaan. Zodra echter
de schepen "overpowered" zijn zal bij een stijging van het
vermogen de snelheid iets toenemen, maar veel minder dan de
hierboven vermelde derdemachts-wortel bij schepen die niet
overpowered zijn. Een hogere snelheid bij "overpowered"
schepen geeft dus een stijging in het getal van Froude en een
daling in de admiraliteitsconstante door het meer dan "in
verhouding'! toenemen van het vermogen.

Opmerking bij figuur 6

De "admiraliteitsconstante" zoals hier gebruikt is grotendeels
overgenomen uit de methode van Ayre (5). De reden hiervoor
is geweest dat (in ieder geval voorlopig) een verband gelegd
kan worden met een beproefde methode de scheepsweerstand te
bepalen. Deze methode van Ayre-VBlker (5) geeft de scheeps-
weerstand onder proeftochtomstandigheden volgens een vrij
direkte berekening.

Het verschil met de admiraliteitsconstante volgens Ayre
schuilt hierin dat gebruikte EPK* van figuur 6 niet het
sleepvermogen van het schip is (het effektieve vermogen) maar
een fiktief vermogen dat het sleepvermogen benadert.

Via een totale voortstuwingscoefficient is EPK* berekent uit
het)geinstalleerde vermogen (vermogen van de hoofdmotor in
APK).



Voor de totale voortstuwingscoefficient is aangenomen:
«50 voor schepen met een schroef met verstelbare spoed
45 voor schepen met een schroef met vaste spoed

.40 voor schepen met een schroef in straalbuis

De bij het bepalen van het verband tussen de admiraliteits-
constante en het getal van Froude ingevoerde vermogensgroepen
zijn ook gebruikt om de invloed van het getal van Froude na

te gaan op de lastlijnlengte. Per vermogensgroep blijkt bij

de langere schepen het getal van Froude af te nemen. Zoals

de lijnen zijn weergegeven (als gemiddelden) is het snelheids-
verschil tussen de verschillende schepen per vermogensgroep
gering. Bij de grote kotters (zowel de lengte als het vermogen)
is er een duidelijke tendens naar een hogere waarde van het
getal van Froude, terwijl bij de grotere trawlers het getal
van Froude weer afneenmt.

Figuur 7 lastlijnlengte en onderlinge verhoudingen tussen
lastlijnlengte, breedte en diepgang

Als parameters zijn hier in diagramvorm uitgezet:

- De verhouding tussen lastlijnlengte en breedte als funktie
van de lengte van de lastlijn;

- Dekverhouding tussen breedte en diepgang als funktie van
de lengte van de lastlijn.

Bovenstaande parameters gelden voor de '"toestand I'", vertrek
naar de visgronden (zie bijlage I, figuur 2 kolom 16, 18 en 25).
Om in de wolk van punten in figuur 7 enige zinvolle tendensen
te kunnen aangeven, zijn de schepen evenals in figuur 6 weer
verdeeld in een aantal vermogensgroeven. Hiermede is dan te~
vens een verband met de admiraliteitsconstante en het getal
van Froude gelegd (figuur 6).

De verhouding tussen lastlijnlengte en breedte geeft een
stijging te zien bij grotere lengte, zowel bij de vermogens-
groepen als bij de schepenverzameling als geheel.

Relatief worden grotere schepen smaller, hoewel de breedte in
absolute zin toch groter wordt (zie ook figuur 9). De trawlers
met een vermogen groter dan 2000 pk (1500 kW) zijn echter
relatief weer wat breder. Dit zijn de grote diepvriestrawlers
met veel gewicht bovenin (dichtgebouwd werkdek, zware vislier).
De verhouding tussen breedte en diepgang geeft ongeveer ge-
1lijk karakter te zien. Afwijkend is alleen de daling in breedte-
diepgang-verhouding bij kotters van grotere lengte, waarbij

het vermogen buiten beschouwing is gelaten ('gemiddeld"
vermogen). Opvallend is de constante waarde bij de trawlers

als voor de diepgang de maximale diepgang wordt ingevuld

(deze is niet opgenomen in de tabellen van figuur 1 tot en

met 4). Dit zou gedeeltelijk zijn oorzaak kunnen vinden in de
beperking van de havendiepte in samenhang met afmetingsbeper-
kingen die voor sommige bouwhellingen gelden.

Ook dient opgemerkt te worden dat de kotters die verlengd

zijn vrij goed in hun vermogensgroep 'passen'".
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Hieruit kan men konkluderen dat de verhouding tussen scheeps-
afmetingen en vermogen een samenhang bezit die zich binnen

vrij beperkte grenzen beweegt. Vooral de stabiliteitseisen heb-
ben hier een bepalende invloed.

Zie verder onder: "Opmerkingen bij de figuren 7 en 8".

Figuur 8; vermogen, lastlijnlengte, breedte en de verhouding
tussen breedte en diepgang.

Hier is in diagramvorm uitgezet:

- De lastlijnlengte als funktie van het vermogen van de
hoofdmotor,.

- De scheepsbreedte (lastlijnbreedte) als funktie van het
vermogen van de hoofdmotor.

- De verhouding tussen breedte en diepgang als funktie van
het vermogen van de hoofdmotor.

De lastlijnlengte en de diepgang gelden voor de "toestand I",
vertrek naar de visgronden (zie bijlage I en kolom 25 van
figuur 2).

Zowel voor de lastlijnlengte als voor de breedte is de tendens
dat de toename steeds minder wordt bij een stijgend vermogen
van de hoofdmotor. De verhouding tussen eigen gewicht en
geladen waterverplaatsing wordt bij grotere schepen steeds
kleiner (dus gunstiger), alleen het brandstofgewicht zal even-
redig met het vermogen stijgen.

De twee trawlers die voor wat betreft de lastlijnlengte dui-
delijk afwijken van de overige trawlers, zijn twee kleine
schepen van een bijzonder ontwerp.

De verhouding tussen breedte en diepgang vertonen op basis

van het vermogen gemiddeld hetzelfde karakter als op basis

van de lastlijnlengte. :

Opmerkingen bij de figuren 7 en 8

De in beide figuren optredende tendensen in het verloop van
lengte en breedte en verhoudingen tussen lengte, breedte en
diepgang bij steeds groter wordende schepen (zowel in lengte
als in geinstalleerd vermogen) kunnen in het algemeen als
volgt worden verklaard.

Indien het vermogen van de hoofdmotor naar de huidige maat-
staven aan de lage kant is (dus geen invloed op de stabiliteit
zal hebben), zal bij een grotere lengte de breedte naar ver-
houding minder stijgen, terwijl de diepgang geen reden tot
evenredig stijgen zal hebben omdat de schroefdiameter niet
veel zal veranderen en het schip naar verhouding licht van
gewicht blijft. Hieruit volgt dan dat de verhouding tussen
lastlijnlengte en breedte groter zal worden en de verhouding
tussen breedte en diepgang minder zal stijgen (of zelfs kan
afnemen).

In het geval dat het vermogen van de hoofdmotor drastisch
wordt vergroot, zou bij een groter wordende lengfe de breedte
naar verhouding waarschijnlijk meer stijgen dan in het geval
met de lage vermogens. Dit in verband met de stabiliteitseisen.
Bij een grotere lengte zal dan de verhouding tussen lastlijn-
lengte en breedte minder stijgen dan in het voorgaande geval.

-9-
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Door deze vergroting van het vermogen in het ontwerp zal de
schroefdiameter en het scheepsgewicht (leeggewicht + voorraden)
groter moeten worden, waardoor de diepgang zal toenemen.

De verhouding tussen breedte en diepgang zal hierdoor kun-
nen gaan dalen (Of deze daling nauwelijks merkbaar of vrij
duidelijk zal zijn is afhankelijk van de mate waarin de
kotters "overpowered" zijn).

Hieruit zou de konklusie te trekken zijn dat de trawlers
minder overpowered zijn dan de kotters met een groot vermogen.
Teruggaande naar figuur 6 blijkt dit juist te zijn.

Het getal van Froude ligt bij de trawlers lager dan bij de
kotters met een groot vermogen.

Figuur 9; lengte over alles en vormcoefficienten, gewichts-
coefficienten, zwaartepuntshoogten en laadvermogen

Als parameters zijn in diagramvorm uitgezet:

- De blokcoefficient en de lastlijncoefficient als funktie
van de lengte over alles (voor "toestand I").

- De gewichtscoefficient voor het lege schip als funktie
van de lengte over alles.

- De relatieve zwaartepuntshoogte van het lege schip als
funktie van de lengte over alles.

- De verhouding tussen laadvermogen en waterverplaatsing
voor "toestand I" en voor de toestand met de maximale
waterverplaatsing als funktie van de lengte over alles.

- De relatieve zwaartepuntshoogte van het lege schip als
funktie van de holte volgens de mal.

Genoemde "toestand I'" is de beladingstoestand bij het vertrek
naar de visgronden (zie bijlage I en kolom 25 van figuur 2).
De afmeting "lengte over alles'" is gekozen omdat het leeg-
gewicht van het schip hiermee meer verband houdt dan met bij-
voorbeeld de lastlijnlengte. Omdat de blokcoefficient en de
lastlijncoefficient zeer weinig varieren met de scheepslengte,
zijn deze parameters eveneens in dezelfde figuur tegen de
lengte over alles uitgezet.

De blokcoefficient (Cb) heeft bij de kotters een weinig
stijgend karakter voor groter wordende lengte. De spreiding
is vrij gering, hetgeen ook voor de trawlers geldt. Hierbij
is de gemiddelde blokcoefficient onafhankelijk van de lengte
en ligt lager dan de gemiddelde bij de kottem. De grote
kotters hebben een wat grotere grootspantcoefficient (minder
vlaktilling en een kleinere kimstraal) dan de kleine kotters.
Zodoende zal de grotere blokcoefficient bij de grote kotters
een ongeveer gelijke prismatische coefficient opleveren als
bij de kleine kotters. De lagere blokcoefficient bij de
trawlers is in overeenstemming met de grotere slankheid

van deze schepen. In verband met de grote vaarafstanden die
voor de trawlervloot gelden, zal een wat fijnere scheepsvorm
voordeel kunnen hebben, zeker in wat meer zeegang.
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In verband met de weinig van het gemiddelde afwijkende spant-
vormen bij de hier vermelde schepen, is het te verwachten

dat de lastlijncoefficienten dezelfde tendensen zullen hebben
als de blokcoefficienten. De kleinere vlaktilling en de meer
U-vormige spanten in het achterschip bij de grotere kotters
blijken hierop van weinig invloed.

De gewichtscoéf%iciént is uitgedrukt in het leeggewicht van
het schip per m” van het produkt van lengte over alles,
breedte en holte. Voor de trawlers geldt hier de holte tot
het vrijboorddek (werkdek) om een betere vergelijking te
kunnen maken met de kotters waarvan de bovenbouw tot nu toe
zich in het algemeen niet uitstrekt over de volle scheeps-
lengte. Hoe de leeggewichten zijn opgebouwd uit de verschil-
lende posten (staal, motorkamer, inrichting en uitrusting)
is, voorlopig althans, nog onbekend. De post "vaste ballast"
zou éé&n van de oorzaken van de spreiding in het diagram
kunnen zijn.

Opvallend is de slechts geringe afname van de gewichtscoef-
ficient bij grotere scheepslengte. Dit zou o.a. veroorzaakt
kunnen worden door de vollere deklijn en de geringere vlak-
tilling bij de grotere schepen.

Opvallender is echter dat deze geringe afname 2zich doorzet
in de richting van de langste schepen (trawlers), terwijl deze
juist zwaarder lijken door de volledige bovenbouw (holte is
gerekend tot vrijboorddek).

De relatieve zwaartepuntshoogte van het lege schip geeft een
vrij grote spreiding te zien bij de kotters, zowel op basis
van de lengte aver alles als op basis van de holte.

Bij de grotere schepen (inklusief de trawlers) blijkt het
gewichtszwaartepunt binnen nauwere grenzen te liggen.

De grote spreiding bij de kotters zou ook hier weer kunnen
wijzen op de reeds genoemde vaste ballast. De afname van de
relatieve zwaartepuntshoogte bij de grotere en grootste kotters
is te verklaren door de relatief steeds lichter wordende op-
bouwen en dekhuizen, terwijl de grotere machine-installatie
meer gewicht onder in het schip zal brengen. Bij de trawlers
valt de juist toenemende relatieve zwaartepuntshoogte op.

De verklaring hiervoor is dat bij langere trawlers de dek-
huizen steeds groter (en hoger) worden, terwijl de vislier ook
zwaarder wordt.

De verhouding tussen draagvermogen en waterverplaatsing in
"toestand I" (berekend in figuur 2 kolom 20; zie verder bij-
lage I) heeft een stijgende tendens bij groter wordende
kotters en verloopt daarna ongeveer konstant bij de trawlers.
De stijging bij de kotters is te verklaren uit het feit dat
bij de langere schepen het vermogen in verhouding sneller
stijgt dan de kubieke inhoud van deze schepen (produkt van
lengte over alles, breedte en holte). De brandstofvoorraad
(in toestand I) zal dus naar verhouding meer stijgen dan het
leeggewicht van de schepen, waardoor dus een stijgende lijn
in het diagram ontstaat.
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Voor de verhouding tussen draagvermogen en de maximale water-
verplaatsing (evenzo berekend in figuur 2 kolom 20; zie ver-
der bijlage I) is de tendens bij de kotters dezelfde als in
het geval van "toestand I''; bij de trawlers is de lijn ook
stijgend getekend en kan als voortzetting van de 1lijn bij

de kotters gedacht worden (als men de trawlers als aparte
groep zou bekijken, kan men in deze lijn ook een dalend ka-
rakter zienj; het aantal beschouwde trawlers is echter te
gering voor gefundeerde konklusies). Wel kan worden gezegd
dat de verhouding voorraden-deplacement bij de trawlers niet
meer toeneemt of zelfs iets gaat afnemen (Eén en ander is
naar analogie bij tot hun merk geladen vrachtschepen, waarbi]
hetzelfde zich zou voordoen bij een parameterstudie).

De stijgende tendens bij de kotters in de verhouding draag-
vermogen en maximale waterverplaatsing kan verklaard worden
uit de, reeds bij "toestand I" vermelde, meer dan evenredig
stijgende brandstofhoeveelheid en ook de meer dan in ver-
houding tot de kubieke inhoud van het schip stijgende visruim-
inhoud (dus de hoeveelheid lading).
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I, 11, III, IV

bijlage I.

aspaardekrachten hoofdmotor

breedte op de mal (binnenkant van de huid)
boomkorvisuitrusting 69 3
admiraliteitscoefficient (D°°~ x V_-/EPK)
blokcoefficient (=6 )

prismatische coafficient (= ¢)

lastlijn coefficient (= o )

waterverplaatsing bij uitvaortkonditie (toestand I,

van bijlage I)

maximaal voorkomend depl. bij de stabiliteits-
berekening (zie bijlage I)
"deadweight'=deplacement bij een toestand minus
leeggewicht

geschat effektief stuwvermogen in P.K.'s

(zie figuur 6)

getal van Froude (=V.Vg.L,' )

9,81 kg/sec2

gewichtszwaartepunt toestand O (leeg schip)
holte (gemald) midscheeps

haringvisserij

hekkotter

hektrawler

lengte over alles

lengte tussen de loodlijnen

lengte lastlijn (waterlijn) (voor desbetreffende
toestand)

oorspronkelijk ontworpen voor meerdere vismethoden
(multi-purpose" vissen)

nominale as P.K.'s hoofdmotor (d.i. inklusief
afname aan de '"voorkant')

schip met rond of spits achterschip (dekvorm)
rondvisvisserij

semi-bulbsteven ("alleen te =ien in zijoanzicht")
ontworpen diepgang midscheeps (gemald)

idem bij toestand I (uitvaartkonditie)

maximaal voorkomende diepgnng midscheeps (gemald)

scheepssnelheid (proeftochtkonditie)

c, = lastlijncoefficient
C . = grootspant coefficient
Cp = prismatisch coefficient

verlengde versie en/of vergrootte hoofdmotor

(evt. + b, r of h) beladingstoestanden, zie
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LIJST VAN FIGUREN

Figuur

Figuur
Figuur
Figuur

Figuur

Figuur

Figuur

Figuur

Figuur

1

Specifikatie van gegevens van Nederlandse zeevis-
sersvaartuigen groter dan 26,- m vanaf 1967/1968,
(kolom 1 tot en met 15)

Idem (kolom 16 tot en met 25)
Idem (kolom 26 tot en met 37)
Idem (kolom 38 tot en met 4+93)

Nieuwbouw van Nederlsndse zeevissersvaartuigen
L. 25-41 m nd 1967 (kotters)

Oedte
Verhoudingen van Nederlundse vissersvaartuigen
L. > 26,- m: odmiraliteitsconstante tegen L.
OCella Vele
en getal van Froude

tegen L.‘ L

Idem: B/T( 1L

/B tegen L'w.l.

B en L'w

“wel.

mal)

Idem: Vermogen hoofdmotor tegen B/T( 1

mal)’

Idem: L.O tegen Cb’ C, en G/L.B.H,

8o

L.O . tegen GOK/H en lading/deplacement

Holte (mal) tegen GoK/H
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OVERZICHT MIN. STABILITEITSEISEN vwoR VISSERDSVAARTUIGEN

trawl- | boomkorvimery

Viﬂrg binnen \ley "

ea * PK-norm" )o,?L:
a. MG’ (cm)| > 25 3% |2 650 " ;2_12:';‘. )
b Arvn van atat.atah.

- | (NG sin @)Y 0G D0° (c-g' > 20 > 24 Inxe4 Ne .
C.| max. arm van atat stab, :{ B3 wer “‘“{n:?‘“"bg"‘;:.‘ 30°
d | orvand (cmrvadd |y 65 |3 66 [Inxte Ne
Ow
e. totv.zg"’(c”"rw’) > 9.0 ) 10,8 P 110.8 e "
{. | toename d-e > do > 36 |Inxs6 Ne »
(twm.rad)

V40" of ¢ (usarbij eonnict wdataluitbare Opening te water Komt),
YA PK.: aspaavdekrachten ; Loz Loa df 1120 (welke de kleingte (o).

Gevr: toestanden : I. \ertvak uit de haven (uolle voorradlen).

II. w Vadl. VLQQVOHdCV\ L 50% " + 100% UC&”‘- dckl.if,g
II. Aanicomat haven (10% voorracen vewier als 2). 47 an oepl. 1.
"4 N “ ( « “ +20%Vvis ).

evl. Y.Andew geregeld vooricomande toestand Lindien heduidend on -

aunetiger)

NB.1LUSTOEDLAG - t)-.;apzcttinq relcenen , waar dit verwacht mag wovaelen
(2ie blad )

v ZWINDINVLOED : Voor cte - miet wind - oaqun‘at;.gsfc toe atand
te bevekenen (zeblad 1)

« B VISHETHODEN : Indien het achip woor meerdere vismetirden is ingerichl,
daw alle teestande wor allkke vismethode tnaitnen.

w 4 B00MKORVISS: Toestand fem3d wet vislading wellke wor hal ahip normanl

L%
., & DEKLAST  : Indien de hele boomkoruitrustung te allen tgde aav bacel
blift,dan haeft ook bij avdere viemethoden geen deldlaet
bevekend te wonden.

2& verder ook voov in tedieven tekeningen berekeningen e.a.:
Beekendmaking dan de Scheepvasrt ns 124Aa97 [ 2debx '39).

N.B. ad. T :cleze toestanden wordlen dikwyle sangeduid mat
twstond Il met de toevoeging :
b (-boombkorvissery) v {svondvis-) | h (s haring - ).

Benaming
Min. Stab.elsen wor Viss vaartuigen — PE,R?LJA z_? % v
) E .
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BOOMKOR

STABILITEIT N Vooe VISSERSVAARTUIGEN
ALGEMEEN ,
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vnax. by weerkew bjj een hoek 3 36’
0,40.. vwaar tanminste by 2%
0,%. . i /'/' ¢
//'
oo . . —
v _=|lll
Z’ I > aoSSmrad. —JX»
= = I LLitid . 4 Y
a0’ <o’ srad. N Yo'
opplr(srgg ) o.gmnd

¥opp Tenll tot ac® of P Lwoar aen nist wd. atsluithane opening te water komt),inden deze leiner is.

WINDEIS

%% 1 e 1 binnen de "P-worm” ,APK & 0,8 Lr. Daarboven is n-%‘&;
APK « aspasrole krachten (1 PK<0,73§ Kw)

oisom, Are van stat. <tab. by 30 » h"‘to.zam /
max. « i vesriewr ‘g ot haek 30’ _
oAc. waar tenminate nj 2%
! _ "
a%0.
020, [ ] l
P = I o)
040., P nNoo36
/fihqw m.fad.::l m.r':d.
— L . . .
10° , 'g' 0° o'W %’ Trad. N\ %o’
le_opp. IL(xI+10) ) n*¥ 0,408 m.rad. . -

Lo is Laadf 4120 L (welke ole kleinste is).

Autaursrachs vaordehouden voigens de wat

B
/'b AN —_——
GAY,
v g 10° 7y Vo'
P .
- hwindarm .usmdmem_m%_ (voor alle hellingen gelik)
Laceman
winedrulk avm tot Mpunt Lateraal opp. (oroler water)
winddruk « PAkg/m® tot £m bown de lh‘\tlgn (windkr, 1x 12)
o “ =129 bow.n Svm “ ’
10 door 2waa wun
raae Load P (waar opp.BxA) £ 40’ of Pt
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Cebieden wearin 1ysafzetting ken worden varvachtt

8) Het gebled ten noorden van de parsllel van 63030 N, tus= BIJLAGE C -
sen de meridisan ven 28° en de westkust van 1Jsland; 1Jsafzetting

ten noorden vean de noordkust van 1Jsland, ten noorden
van de loxodroom tussen 66°K-15°W en 73030 N~I50E; ten
noorden van de parallel van 73°30 N tussen de meridia-
nen vant 158 en IS°E en ten ocosten van de meridiasn van’
359 evenals ten noorden van de parallel van S6°N in de
Costsee. ’ ) ‘

b) Het gebied ten noorden van de parallel van 43°N aan de
westzijde begrensd door de kust van Noord-Amerika en asn
de cost2ijde door de loxodroom tuesen de posities 43°N-48"W
en 63°N-28°V en vervolgens langs de meridissn van 289V,

e) Alle geegebieden ten noorden van het Noord-Amerikasnse
vasteland ten westen van de gebieden sangeduid in (a) en
(b). ’

d) D Beringzee en de zee van Ochotsk alsmede da Tatarystrast
gedurende het Ljsseizoen.

e) Ten zuiden van de parallel van 60°S.

De bovengenoeade gﬁbleden giin op de in deze bijlage opge-
_ nomen kaart sangegeven, (Zi& boven).

voor vissersvaartuigen welke in de onder punt | genoemde ge-

bieden de visvangst zullen uitoefenen moet in de diverse be-

ladingstoestanden de volgends ijeafzetting in rekening wor-
den gebracht!

8. _30 kg per vierkante meter op blootgestelds dekken;

b. 7,5 kg per vierkante meter op het geprojecteerde eijde-

ingse oppervliak aan elke z{jde van het schip boven de
vaterlijn; :

c. het geprojecteerde zijdelingse oppervisk van relingwerk,
lasdgerei (behalve masten) en tuigage en het geprojecteer-
de zi{jdelingse opperviak van andere kleine onderdelen moet
in rekening wvorden gebracht door vergtoting van het totale
geprojecteerde ononderbroken opperviak met $ percent en het
totale statische moment van dit opperviak met 10 percent.

wnIT :
Schippers van vigsersvaartuigen dienen er avenwel op bedacht

te 21jn dat in bepsalde gedeelten van de in purnt ! bedoelde Bekanam. 22n de Schaepy. Nr. 120 /1973

gebieden een grotere ijsafzetting kan worden vervacht die

in bepaside gedealten van de gebieden genoemd onder a, ¢, d
en ¢ tot tweemaal de in punt 2 gencemde vaarden en {n het on-
der b) gencemde gebied zalfs tot meer dan tweemsal de onder
punt 2 genoemde vaarden kan bedragen.

pag. 11 on 12,

mlu, . . .
Min. Stab. eisen vbor viss.vaartuigen.
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