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SAMENVATTING

Aangegeven wordt de opzet voor in circa oktober 1985 door de Afdeling
Technisch Onderzoek van het RIVO uit te voeren waarnemingen/metingen
aan boord van de UK 173.

Doel van de metingen is het verzamelen van gegevens welke nodig zijn
voor het onderzoek naar het verminderen van de energiekosten, in het
bijzonder de verhouding vermogen/brandstofverbruik onder verschillende
bedrijfsomstandigheden aan boord van een boomkorkotter.

Tevens speelt een rol de behoefte van het RIVO aan meetgegevens van
grote kotters en de interesse in het moderne Tracor-Marcon machinekamer-
bewakingssysteem, dat de UK 173 aan boord heeft. Van dit bewakings-
systeem worden .de mogelijkheden en beperkingen beschreven. Tevens wordt
een beschrijving gegeven van de kotter zelf.

Daarnaast is tijdens de voorbereidingen van het onderzoek ook de
noodzaak van de vervanging van het huidige dataloggersysteem van het
RIVO naar voren gekomen. Bij de aanschaf van nieuwe apparatuur speelde
niet alleen de vlotte verwerking door middel van een zoveel mogelijk
direkte invoer van meetgegevens in de computer een rol, doch moest

ook gelet worden op gemakkelijke verplaatsbaarheid en programmering.
Gekozen is voor een.recentelijk uitgebracht John Fluke 2280B, van

welk nieuw RIVO-data-acquisitie-systeem een .beschrijving wordt gegeven.

De meetprocedure aan boord van de UK 173 is opgesplitst in twee fasen:
1)  Bij de proefvaarten de meet(on)mogelijkheden nagaan; ondermeer
de proefvéarten in hovember 1984;
2) Nauwkeurig meten van alle beschikbare parameters gedurende &én
a4 twee weekreizen, indien nodig met behulp van sanvullende
registratie-apparatuur (circa oktober 1985).
Uit 1) bleek ondermeer de noodzaak.van apparatuur voor kontinu-meting,
de noodzaak van trekmeters in de visdraden en van schroefaskoppel-
meting.
Enige konklusies uit het uittesten van de Fluke op het visserij-
onderzoekingsvaartuig "Isis" worden gegeven. De belangrijkste hiervan
is de beperking van gegevensopslag, met name voor kontinue meting,
zodat meerdere bandjes per dag nodig zijn.
Het rapport wordt afgesloten met een beschrijving van meetgegevens van

de .UK 173, welké'zuilen~worden verwerkt.



I. INLEIDING

Door bijzondere omstandigheden was het voor de Afdeling Technisch
Onderzoek van het Rijksinstituut voor Visserijonderzoek (RIVO)
mogelijk om in te spelen op een aanbod mee te doen-bij het beproeven
van moderne meetapparatuur aan boord van een grote boomkorkotter.

Het ging hier om een nieuw machinekameralarmerings- en bewakings-
systeem uit de Verenigde Staten, voor het eerst hier op de markt
gebracht door Radio Holland en te.installeren op de grootste
Nederlandse boomkorkotter de UK 173 voor de firma Ichtus en Post
(44,6 meter lang en met een circa 2400 kW (3260 pk) hoofdmotor);
proefvaarten oktober 198k.

Diverse besprekingen werden gevoerd, in het bijzonder met Radio Holland.
Om extra meetpunten in het systeem te.krijgen werd door het RIVO
meebetaald aan computer-software en sensoren.

De mogelijkheden van deze computer, de Tracor Marcon PMS II, bleken:
voor het verkrijgen van metingen achteraf beperkter dan aanvankelijk
werd verwacht, ondermeer doordat Radio Holland geen toestemming kreeg
om de software van het systeem aan te passen.

Echter, de mbgelijkheden van dergelijke apparatuur voor de toekomst,
en toch nog wel mogelijkheden voor het verkrijgen van interessante
gegevens, hebben ons. doen besluiten om door te gaan.
Tegelijkertijd.was er bij. de Afdeling Technisch Onderzoek sprake van
vernieuwving ian het data-logger systeem. Dit systeem dient om gegevens
op te nemen onder verschillende vaarkondities, telkens op andere
schepen. Het systeem moet dus gemakkelijk te verplastsen zijn en
eenvoudig te installeren (denk aan visverlet!) en liefst ook
gemakkelijk te programmeren. Tevens .moeten de gegevens op magneet-—
band of iets dergelijks worden gezet voor de automatische verwerking
per RIVO computer.

Besloten is toen (begin '85) deze nieuwe apparatuur in oktober 1985
ook.op de UK 173 uit te testen, mede wegens de tekorten van de Tracor-
installatie. Dit meetprogramma vindt plaats in overleg met Radio

Holland voor met name gezamenlijk gebruik van de diverse sensoren.

II. DOEL VAN DE METINGEN

Doel van de metingen is het~door middel van het verzamelen van gegevens
aan boord van de nieuwe. boomkorkotter UK 173-leveren van een bijdrage

aan de kennis en inzichten, welke nodig zijn voor het onderzoek naar



3=

het verminderen van energiekosten, in het bijzonder de verhouding
vermogen/brandstofverbruik onder de verschillende bedrijfsomstandigheden
aan boord van een boomkorkotter. Tevens willen we het RIVO-bestand

van meetgegevens uitbreiden met meetgegevens van een grote moderne kotter.

De uitvoering van het meetprogramma zal moeten plaatsvinden via de

automatische registratie van gegevens van:

1) de hoofdmotor gedurende het stomen, vissen, halen, drijven en
uitzetten. Gevraagde gegevens zijn ondermeer: motor- en blowertoeren,
belasting (regelstand), brandstofverbruik en afgegeven vermogen
(schroefaskoppel x toeren),

2) weerstand van de tuigen,

3) de belasting van het boordnet (draaistroom) onder diverse omstandigheden,

4) het opgenomen elektrische .vermogen (gelijkstroom) van de vislier bij
halen en vieren.

Daarnaast moeten tevens. diverse omstandigheden handmatig worden aangegeven,

zoals tijd + plaats, koers, wind, sooert brandstof, etc. Eén en ander zal

gemeten worden met de Tracerinstallatie van het schip en/of de nieuwe

Fluke data-acquisitie van het RIVO.

Een detaillering van deze gegevens en hun plaats in de Tracor Marcon-

paginering, alsmede de (eventuele) kanalen voor de Fluke worden weer-

gegeven in figuur 1C. |

Aangezien voor deze waarnemingen op het schip trekmeters in de vislijnen

en een schroefas-koppelmeter ontbreken, zullen deze afzonderlijk gehuurd

moeten worden. Daarnaast zullen ook regelstand, snelheidsmeting en
toerentalmeting van de schroef verbeterd moeten worden (zie ook einde

paragraaf IV).

IIT. DE BOOMKORKOTTER UK 173

De UK 173 van de firma Ichtus en Post BV te Urk is een boomkorkotter

met een platte spiegel. Voor specifikaties van het schip en een een-

voudig machinekamerschema wordt. verwezen naar figuur 2 en 3.

De hoofdmotor, 2400 kW (3250 pk) bij 900 toeren per minuut, draait

normaal niet meer dan circa 864 toeren per minuut (schroeftoeren 175

per minuut), waarbij de schroef maximaal 1985 kW (2700 pk) kan op-

nemen. Schroef + lager + reduktiekast is dan ca. 2100 kW, zodat er

ongeveer 200 kW overblijft voor de p.t.o. (power take off) voor het
boordnet. Aangezien het hier een vaste schroef betreft, kan de draaistroom-
generator van het boordnet hier niet rechtstreeks aan worden gehangen.

De p.t.o. drijft een gelijkstroomgenerator aan waarmee een konstant toeren

gelijkstroom motor wordt gevoed. Deze motor drijft rechtstreeks
e
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de draaistroomgenerator voor het boordnet aan.

Op de reduktie-omkeerkoppeling staat een p.t.o. voor de vislier-
generator. Deze wordt normaal bij een verlaagd schroeftoerental
gebruikt, nameiijk 50 & T0% van het maximum toerental. Aangezien

het schroefvermogen bij lagere toeren veel sneller daalt dan het
motorvermogen blijft er ruim voldoende vermogen over. Reeds bij circa
840 toeren van de motor (en lager) blijft er voldoende vermogen over
voor een volledige belasting van de lier- en boordnetgenerator.

De visliergenerator (gelijkstroom) kan bij 1200 tot en met 2200
toeren per minuut (dit is 500-900 t/min van de hoofdmotor) zijn volle
vermogen opwekken (190 kW).

Bijzonder op dit schip is het hierna te beschrijven bewakingssysteem.
Hieraan gekoppeld is het satelliet-kommunikatiesysteem. Hierdoor is
per telex rechtstreeks kontakt met de wal mogelijk, zonder dat er
door anderen wordt meegeluisterd, zoals met het radio-kontakt het
geval is. Aan de "Satcom" is een DDD (Data Discrimination Device)
geheugen gekoppeld, via welke de laatste gegevens van de Tracor én
van de vangst direkt met de telex opvraagbaar zijn vanaf de wal.

Dit aflezen kan zonder de tussenkomst van de schipper gebeuren en
selektief: men kan opvragen wat men wil weten. De gebruikers aan de
wal komen binnen via hun eigen codeweoord, door welke het aantal
gegevens wat bereikt kan worden beperkt wordt.

Tevens wordt op dit schip geprobeerd aan boord de vis automatisch

te wegen in vier gewichtsklassen (dit is in tegenstelling met de
gebruikelijke sortering, namelijk in lengteklassen). Ten opzichte
van de verwerking aan de wal is het een voordeel, dat de vis nu

niet meer in de relatief dikwijls vri]j warme vishal gesorteerd

hoeft te worden. Het grootste voordeel is echter, dat de totaal
gevangen hoeveelheid vis exakt bekend is, inklusief de onderver—
deling in gewichtsklassen. Deze gegevens komen dus ook automatisch in
de DDD, zodat de rederi] deze elk gewenst moment kan opvragen.

Op het weegsysteem zal in een ander RIVO-rapport verder worden in-

gegaan.

IV. HET BEWAKINGS- EN ALARMERINGSSYSTEEM

Op de UK 173 is een nieuw computersysteem voor machinekamerbewaking
(o.a. het regelmatig bijhouden van drukken en temperaturen) en voor

alarmering: de Tracor Marcon PMS IT.

/

-
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Op de brug worden, parallel met de machinekamer, regelmatig de
belangrijkste gegevens op een beeldscherm gepresenteerd. Tevens
worden automatisch op vaste tijden, b.v. elke 8 uur (instelbaar tot
minimaal elke 15 minuten) deze gegevens uitgeprint.

Via sensoren komen de gegevens van circa 100 meetpunten in de

verwerkingseenheid. Deze gegevens worden hier afgecheckt aan

(veelal instelbare) maximum of minimum waarden, waarna zonodig

alarm wordt gegeven. Kontinu worden de meetpunten achtereen afgetast,
zodat in circa 23 seconde de hele serie is afgecheckt. Ook tijdens
het afdrukken van de gegevens etc gaat dit proces door. Deze Tracor-
Marconinstallatie omvat verder een toetsenbord waarmee ondermeer

een "pagina" gegevens kan worden opgeroepen op het beeldscherm en
waarmee ook grenswaarden kunnen worden gewijzigd (figuur 5).
Aangezien niet alle gegevens ineens op het beeldscherm kunnen worden
weergegeven, worden ze in “paginavorm" gepresenteerd.

Zie figuur 4 voor een voorbeeld van beeldschermpresentatie.

De waarden worden analoog weergegeven, in staafvorm, waarop tevens
minimum en maximum alarmwaarden staan aangegeven. De exakte digitale
waarden worden daarachter tegelijk vermeld. Om het beeld niet te
springerig te maken (elke scan,ca. 23 sekonde) kan hier een "filtering"
worden ingesteld.

De Tracor beeldschermgegevens voor de UK 173 -9 pagina's- worden weer-

gegeven in figuur 6a tot en met 6i, terwijl figuur T een volledig
uitgeprinte scan bevat.

Indien een alarmwaarde wordt overschreden gaat een alarm, het alarmpunt
verschijnt (met alarmwaarde) op het scherm en dit punt wordt geprint.
Als de zoemerstop (alarm-erkenning) wordt ingedrukt, worden ook déze
tijd plus waarde van het gealarmeerde punt geprint. Voor een derde
maal gebeurt dit als men weer binnen de alarmwaarden komt.

Het merendeel van de meetpunten omvat machinekamergegevens; de pagina's
6 en T bevatten ook aanvullende gegevens, welke speciaal voor de

Afdeling Technisch Onderzoek van belang kunnen zijn (figuur 6f en 6g).

BEPERKINGEN \

Het Tracorsysteem is dus opgezet als bewakings- en alarﬁeringssysteem.

Voor het gebruik als meetsysteem komen de volgende tekortkomingen

naar voren:

1) Automatisch meten plus printen kan alleen via vast in te stellen
regelmatige tijden tot minimaal elke 15 minuten.

2) Deze weergave kan alleen een héle meetserie omvatten (uitge-

zonderd de alarmwaarden,welke allen "individueel" worden
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geprint, bij elke overschrijding). Er kan dus geen selektie wor-
den verricht.
3) Elke weergave op de printer is van momentele waarde, n.l. &én
scan. Middeling van meerdere scans is hier niet mogelijk.
Op deze manier is ondermeer een gemiddeld boornetgebruik (met
hoge aanloop-piekwaarden) slechts zeer grof na te gaan en is
trekkrachtmeting (kontinu wisselend: zie figuur 8) helemaal onmogelijk.
4) Op de UK 173 is de "opslag" van gegevens alleen met de pfinter
mogelijk. Eventueel zouden de gegevens per telex-aansluiting op de
wal op cassettebandjes of iets dergelijks kunnen worden opgevangen
via het reeds genoemde DDD-geheugen, welke de laatste gegevens
vasthoudt. Deze gegevens kunnen selektief per telex automatisch
worden opgevraagd (zie ook einde paragraaf III).
N.B. Op de nieuwe VL 7O "Astrid" van de rederij Kwakkelstein is een
Tracor-installatie met "bubble'-~geheugen geinstalleerd, waarbij dus
wel elektronische opslagmogelijkheid is.
Met de hand kunnen tussendoor gegevens worden opgevraagd, welke op
monitor of via de printer worden weergegeven. Dit kan per "pagina'.
Uit gegevens van de proefvaart en het proefvissen in november 198k,
met aanvulling van enkele scans van 9 en 15 maart 1985, kwamen met
betrekking tot het meten rnog envolkomenBedén naar voren, zoals:
a) de schroefastoeren kloppen niet (een slippend meterrolletje?),
b) geen goede brandstof-regelstand,
c¢) geen juiste snelheid (leopt niet gelijk met de analoge meter,

waarmee de Tracor-meting parallel staat).

V. EEN NIFUW ALGEMEEN DATA-LOGGERSYSTEEM. VOOR DE AFDELING TECHNISCH
ONDERZOEK.

Het data>loggersysteem van de Afdeling Technisch Onderzoek was aan
vervanging toe. Nieuwe apparatuur moet gegevens op kunnen slaan op
magneetband of een ander aan boord bruikbaar geheugen, klaar voor
gebruik op de RIVQ-computer.

Het grootste probleem voor het vastleggen van gegevens is een vlotte
vérwerking, hetgeen zoveel mogelijk direkte iﬂvoer in de computer
vereist. Een aantal gegévens voor "hand-inveer" zal er overigens
altijd wel blijven (zie figuur 1a), maar de meeste gegevens zullen
toch per computer moeten worden opgenomen.

Het nieuwe apparaat zal tevens gemakkelijk te verplaatsen moeten zijn,

alsmede gemakkelijk te installeren en te programmeren.
c .
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Op basis van deze uitgangspunten is gekozen voor de zeer kompakte en
recentelijk uitgebrachte John Fluke 2280B. Op deze computer kan men
zelf een aantal te scannen groepen samenstellen en de voorwaarden
kiezen waarbij dit gedaan moet worden.
Zo is de Afdeling Techﬁisch Onderzoek voorlopig veor de UK 173 tot de
volgende scangroepen gekomen (zie ook tabelfiguur 1c):
scangroep O boordnet (opgenomen vermogen), elke 30 sekonde
scangroep 1 lierbedrijf, elke 6 sekonde, indien liervermogen ) 100 kW
scangroep 2 trekkracht in vislijnen, 3 min. koentinu (ca. 4 metingen
per sekonde), elk uur indien trekkracht in vislijnen)
16 ton (2 x 8 ton)
scangroep 3 vVvOOr en na scangroep 2, tweemaal achtereen
scangroep 4 vrijvarend, elk uur 4-maal, indien snelheid 2 9 kn.
scangroep 5 algemene kontrole, elke U uur tweemaal achtereen op de
printer
Voor het afchecken van de randvoorwaarden worden de scangroepen 6 tot
en met 8 gebruikt. De normalelscansnelheid is 16 tot 32 kanalen per
sekonde, wegzetten op de band. Op de printer is de snelheid circa
Lb-maal per sekonde. Een vertraging tot l4-maal per sekonde op de band
(scangroep 2) wordt bereikt deoor .de gegevens tevens op de monitor te
laten presenteren (telkens é&n gegeven zichtbaar).
Scangroep 5 is om aan boord -of direkt na de reis- een algemene kon-
trole te doen.
Het bandje van de Fluke is 500.000 byte. Bij circa L0 byte per tijds-
aanduiding en ook circa;ho byte voor kanaalnummer+wsarneming+eenheid
kunnen bij bovengenoemde scangroepindeling circa 10.000 waarnemingen
met tijdsaanduidingen op het bandje worden weggeschreven. Dit is bij-
voorbeeld 18 uur stomen of circa 3 trekken van 2 uur. Wij kunnen bij-
voorbeeld twee bandjes nemen voor stomen en verstomen en 4 & 6 bandjes
voor 12 & 16 trekken: voor- en tegenstroom en wind zo goed mogelijk
verdelen. Om de scangroepprincipes af te checken, inklusief de opslag-
mogelijkheid van het bandje, is tijdens een "Isis"-reis in juli 1985
een automatisch meetprogramma met de Fluke uitgevoerd. Het programma
werite, alleen het aantal waarnemingen per bandje viel tegen.
Metingen met de UK 173 zullen in oktober 1985 worden uitgevoerd.
Indien wordt meegevaren is een sanvulling/vergelijking mogelijk door
een aantal "handprints" van de Tracor-installatie: een handprint -via
het toetsenbord- van &én of meerdere "pagina's", op het desgewenste
tijdstip. Met name bij de start en het wegvaren, na éé&n uur stomen,
na een half uur vissen (le trek), na de laatste trek en bij het

binnenlopen van een haven.
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Interessant is ook de snelheid van opwarmen van de diverse motordelen
en de uitlaatgassentemperatuur,respektievelijk -dalingen, na het
starten van de motor en bij vermogenswijzigingen. Eveneens-de vraag
naar elektrische verwarming van het zware olie gebeuren en het na-

ijlen van de opldad—luchtdruk en de blowertoeren.

VI. WERKWIJZE/PLANNING

De meetprocedure met de UK 173 is opgesplitst in twee fasen:

Fase 1 Tijdens de technische proefvaarten meetervaring opdoen en
de meetmogelijkheden en -beperkingen van het Tracor-Marcon-

systeem vast te stellen.

Fase 2 Nauwkeurig meten gedurende een weekreis met indien nodig

aanvullende registratie-apparatuur en opnemers.

De technische proefvaarten zijn in november 1984 uitgevoerd en de

uitwerking van de data met de hand was in maart 1985 gereed.

Samengevat voor de meetprocedure zijn de konklusgies hiefuit:

- Vermogensmeting via proefstand-meetprotocol zoals aanvankeliljk
gepland, is ongeschikt voor fase 2, daarom zal met rekstrookjes
op de as het koppel moeten worden gemeten voor een redelijk be-
trouwbare vermogensmeting;

- 1Indien financi&el mogelijk (eventuele sponsoring van de leverancier)
moet de volumesbrandstofmeter gekompleteerd dan wel vervangen wor-
den door een massastroom-brandstofmeter;

- Naast de Tracor-Marconregistratie is een aparte (RIVO) data-logger

absoluut noodzakeli jk.

Wat betreft de vermogensmeting is besloten om die van het bedrijfs-

leven te huren, inklusief het plaatsen van de rekstrookjes en appa-
ratuur op de schroefas van de UK 173.

De aangeboden signalen zullen met de Fluke worden opgepakt. Over de
massastroommeter of een andere tweede brandstofmeter is men nog in

diskussie.

Als voorbereiding op fase 2 is de Fluke in juli 1985 op de "Isis"

uitgetest. De werking van de Fluke is hiermee getest. Tevens kan het
overnemen van de data op de RIVO-computer (PDP-111) hiermee worden
getest. Met deze gegevens kan een begin worden gemaakt met een pro-

gramma op de computer. In oktober 1985 zal dan de meting kunnen worden
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gedaan als in paragraaf V is aangegeven + figuur 1.

VOORBEREIDINGEN AAN BOORD VAN DE UK 173

Naast de programmering van de Fluke,wat op het RIVO kan gebeuren, zal

aan boord één en ander voorbereid moeten worden.

De signalen voor de Fluke moeten worden klaargemaakt en ook ont-

breken nog meetinstrumenten.

Indien erfinanciénjbor kunnen worden losgemaskt zullen de volgende

hulpmiddelen worden gehuurd: '

1) Twee trekmeters (plus eventueel lijnlengtemeter mede in verband
met de haalsnelheid); dit worden hoogswaarschijnlijk "3-wielers"
wvaarbij de trekkracht wordt gemeten door de druk op het middelste
wiel. De vislijn op de UK 173 is driemaal ingeschoren, zodat het
vaste part aan het Blok op de spruit van de boomkor zit, waardoor
daar geen trekmeter aan bevestigd kan worden.

2) Een vermogensméter ov de schroefas:‘mét rekstrookjes wordt het
koppel gemeten en tevens wordeh de toeren gemeten. De signalen van
vermogen, koppel en toeren gaan naar de Fluke.

3) Diverse signalen voor de Fluke kunnen parallel bij de Tracor wor-
-den afgetakt. Hiervoor zal Radio Holland een klemmenbord met de

aangesloten signalen kunnen leveren.

VII. DE WAARNEMINGEN/METINGEN AAN BOORD

De waarnemingen vallen uiteen in gegevens welke plusminus voor de
hele reis gelden en welke elke trek gecheckt of genoteerd moeten
worden,

Bij de bijzonderheden per reis (figuur la, nr. a t/m d) kan worden
opgemerkt dat de tuigslijtage ook bekeken moet worden door de tuigen
te‘wegen met de trekmeteré. Het nieuw-gewicht van de tuigen is

8500 kg + spruit + blok (zie ook scheepsgegevens, figuur 2).

Normaal staan vislier en boordnet op de hoofdmotor (via p.t.o.'s).
Als voor (één van) beide de hulpmotor moet dfﬁaien, dient dit geno-
teerd te worden. .

Per trek moetén gegevens worden genoteerd om weer- en (getij)stroom-
invloeden zo goed mogelijk mee te kunnen rekenen. Hierbij zullen
wind- en deininggegevens geschat moeten worden. Een "logboek" voor
deze gegevens moet worden klaargsyaa§t,(figuur 1b).

Ongeveer de helft van de waarnemingen per Fluke staan parallel met
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de Tracor. Uitzonderingen zijn nummer L4 en 5, welke rechtstreeks aan
de trekmeter zijn gekoppeld, nrs. 7 t/m 12 en 16, welke rechtstreeks
op het vislier-stroomcircuit en boordnetstroomeircuit staan en nr. 21

en 22, welke direkt een signaal voor de Fluke afgeven.

VIII. HET VERWERKEN VAN DE GEGEVENS

Het is dus de bedoeling de gegevens met de RIVO-computer te verwerken,
waartoe van te voren een voorlopig programma zal worden gemaakt.

Na de meetreis worden dan de gegevens van het bandje (of meerdere
bandjes) van de Fluke ingelezen in de PDP 111 cbmputer, De "hand-
gegevens' er bij tikken. Als analyse van de gegevens worden grafieken
van de computer gevraagd, zie figuur 9 t/m 12. Dit soort gegevens

is wel van een pelagische trawler beschikbaar (Zie figuur 13 en
verder RIVO-rapport TO TL-O4 over de meetreizen met de SCH 118 én
RIVO-rapport TO TT7-06 over meetreizen met de SCH 108).

Figuur 9 geeft dan bij de uitwerking een totaal-overzicht, waar
gemiddelden van energiegebruik en trekkrachten over de week tot
uitdrukking komen.

Figuur 10 en 11 geven "uitvergrotingen" ter plaatse van de metingen,
zodat hier wisselingen en andere details tot uitdrukking kunnen komen.
In figuur 12 worden de vermogens uitgedrukt in percentages van het
kontinu vollast vermogens (bij de hoofdmotor voor 864 toeren/min),
tegenover de reistijd, welke ook in procenten wordt uitgedrukt,
waardoor het werkelijke gemiddelde gebruik van de "energie-opwekkers"
het duidelijkst tot uitdrukking komt.

Als voorbereiding kunnen enige Fluke "try-out" gegevens van de "Isis"-

reis met de computer verwerkt worden.

Met de UK 173 gegevens zou de Afdeling Technisch Onderzoek ondermeer
willen bekijken:
- Hoofdmotor

Hoe wordt de hoofdmotor gebruikt?

Met welke wisselingen?

Komt dit overeen met de verwachtingen?
Hoe ligt de verhouding brandstofverbruik stomend- vissend?

Hoe is het brandstofverbruik in verhouding met het asvermogen?

- Boordnet

Wat is de gemiddelde belastiﬁé van het boordnet stomend/vissend?
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Hoe hoog zijn ongeveer de pieken?
Hoe dikwijls komt een piek voor?
Hoe lang duren de piéken?

Komen er "dubbele" pieken voor?

Is voorkeur schakeling gewenst of noodzakelijk?

- Trekkracht
Hoe verhoudt zich de trekkracht met het vermogen?
Hoe zijn de geregistreerde minima/maxima ten opzichte van het
gemiddelde?

- Vislier
Wat is het gebruikte vermogen bij halen, vieren en eventueel boxen?
Hoe lang wordt gehaald/gevierd bij een bepaalde diepte?

Bij welke scheepssnelheden (ten opzichte van het water)?

Door deze gegevens zo snel mogelijk uit te werken ~de Afdeling
Technisch Onderzoek uit de voorlopige gegevens zien of een voort-

zetting c.q. aanvulling van de meting wenselijk is.

LITERATUUR

RIVO-Rapport TO TL-09

Metingen aan boord van de hektrawler SCH 118
RIVO-Rapport TO T7-06

Metingen aan boord van de SCH 108
RIVO-Rapport TO 84-03

Hulpvermogen aan boord van een 1300 kW kotter
Intern-RIVO-Rapport TO 84-07

Voorlopig meetprotocol UK 173

/ML



FIGUUR 1A

BIJZONDERHEDEN PER REIS

a. Beladingstoestaﬁd

b. Toestand (slijtage) tuigen

c. Hoeveelheid en specifikaties van de gebunkerde brandstof

d. Eventueel gebruik hulp/nooddiesel

FIGUUR 1B

TABEL "LOGBOEK"

(?reknummer/uit- en thuisstomen) Uitstomen | Treknummer

1 2 L 5 ete

1 | Tijd

2 Positie

3 | Koers

4 | Windkracht

5 | Windrichting

6 | Deininghoogte

T | Deiningrichting

8 | Bodemgesteldheid

9 Lijnlenéte‘

10)| Snelheid Navstar

11] + (tegelijk) Benlog

(analoge meter)

Opmerkingen: -

Bijzondere koerskorrektie

(wrak, etec)

In/uitschakelen grote vermogens
“mT *LHAND® WAARNEMINGEN rapp. 1O 85-06

» “ae | F1G. 178

R.IMO afd techn.onderz. | scha 4| Gecontroleerd A4 ’
Unw‘gEN vetgans 4o wet Getekend W.Blowm | Gezien Rangschikmerk




ELECTRONISCHE WAARNEMINGEN

Nr. | Waarnemingen per Tracor M./Fluke Eenheid Tracor Fluke FLUKE SCANGROEPEN
pagina kanaal [) boord- 1)lier7. o) vissen ]3 vissen |[,) stomen algemeen
nummer net bedrijf |Als trekk.) ?6 ton  8ls v 9 k Zike L u 2x
lke 30s.{>» 100kW 3 min.kont Jvoor en nal|lx/uur nMprinten
1 Oplaad luchtdruk bar 2 c5 elke 6s. el uur 3 20T, 5
2 Viscositeit brandstof cSt 6 cé 3 L 5
3 Temperatuur brandstof °c 6 T 3 4 5
k | Trekkracht stuurboord kN 7 c8 1 3 5
5 Trekkracht bakboord kN T Cc9 1 3 5
6 Visdiepte m 7 c10 1 5
7 Spanning vislier v 7 C11 1 5
8 Stroom vislier A T c12 1 5
9 Frequentie boordnet Hz 8 c13 0 L 5
10 Spanning boordnet s 8 Cth L 5
1 Stroom boordnet A 8 c15 L 5
12 Cos ¢ boordnet 7 ct6 0 Y
13 | Regelstand brandstof %/cm 6 C20 4
14 Vermogen vislier kW - c101
15 Scheepssnelheid kn 6 c102 1 3 k 5
16 Vermogen boordnet KVA/kW 7 c103 0 3 L 5
17 Brandstofverbruik 1tr/uur 6 Cc106 1 3 b 5
18 | Totaal brandstofverbruik 1tr 7 106 1 3 4 5
19 2e Brandstofmeter hoofdmotor ltr/uur ? 1 3 4 5
20 Brandstofmeter hulpmotor ltr/uur - (1) 3 4 5
21 Vermogen schroefas kW - 1 2 5
22 Toeren schroefas omw/min 1 1
23 Toeren blower omw/min 6 :
2k Toeren hoofdmotor omw/min 6
Benaming rapp. TO 85-06
ELECTRONISCHE WAARNEMINGEN — o
R.IVO afd techn.onderz. | s Gecontroleerd A4 FIG. 1
YMUIDEN veigene 4o et Getekend W.Blem | Getien Rangschikmerk




GEGEVENS VAN DE UK 173

Firma Ichtus en Post B.V.

Hoofdafmetingen

.

‘0.8, Yh,6 m .
Loy 1. 39,1 m
B 9,0 m
H 5,1 m

Tgem ca. 3,8 m
Tmax ca. 4,8 m

Tuigen.(nieuw):
wekkers 2000
pijp + sloffen 5000
net + onderpees '
+ kietelaar 1500

"LUBBERTJE KRAMER"

Bouw: Metz/A. Hoekman, Urk
Ontwerp: Conoship, Groningen/A. Hoekman

Vislier 180 kW (240 pk)
Boegschroef 110 kW (150 pk)
Hulpmotor 195 kW (265 pk)

kg

"
"

1"

spruit + blok ca. 1200

Noodset/havenset 66 kW (90 pk)

Inhouden
Visruim: ca. 350 m3
Gasolie ca. U6 m3

3

Zware olie ca. 12T m

Zoetwater ca. 35 m3

Hoofdmotor Stork 9 SW 280

ca. 2400 kW (3250 pk) bij 900 t/min.
Reduktie 1 : 4,93k ‘
Schroef in straalbuis 3000 §

p.t.o. op de keerkoppeling voor de
visliergenerator 190 kW

p.t.o. op de hoofdmotor voor een
geli jkstroomgenerator, welke via een
gelijkstroommoter de draaistroom-
generator van 145 kVA aasndrijft

YMUIDEN
. - Awewrsrecht voorbohouden veigens de wat

Totaal gewicht ca. 9700 kg
- K Yo 85-06
Gegevens UK 173 - ALGEMEEN —2PP_ =
RIVO&‘Pd techn. onderz. Schaal ' Gecontroleerd A4 FIG- 2

Getokend WAL 50 T Gezten Rangschikmerk




Schema  Machne kaw\er UK 173

vislier
Visliermalor i
i Booranet
< 220/>80 V
440V 18okW : I]: SoHz .

(275V 11okk)):q: s e o —

Pt.o. 241:1
(121?35&/ - ._9; HoofAmotor 180k VA
el omlcberlddon. Stork 9 SW280

- ' 1:a,9ba || 2400kW 1 apotfumin.

' ’ (260pk) &3 200"
t‘&ookl;)bg Seqt/mza. .

— . - 2085 kW weorde voortsluwing
vaste echr ep 420 kW 245 ki Une booraelgen.

in et?aa(bZis :zgsv | I /45' L VA

1000 Mmm ¢ uu@mbr 445k . .

2290k W by 42t/w[— "85 p) bij 4500t fm | '
1985k bij 175 thn ‘[
( hoolclm. 664 1 fm)

t5% ueeratand asen
keerkoppeling —

1385 +100. 2085 kW

odhroe aokl (450 pk)
bf?ofo}@ 25V P

Benaming

Gegevens UK 173 - SCHEMA MK, f-2Bp. 10 3508

Formaat
R.IVO. afd. techn.onderz. | scha Gecontroleerd A4 FIG" 3
YMUIDEN :

. Aaseursrecht veorbohoudeon

olgons da wot Getekend UBL 3¢l 341 Geaton

W W
iAo CERRIE T T

Rangechikmerk




FiG. 4

Monitor page display
with bargraph formats

(NiET UK I173)
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5180
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FUEL_TANKS O
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O9MARBS 07:23:00 SCHED HM SCHROEFAS TOEREN RPM 195.
OIMARBS 07:23:00 SCHED HM NO 1 CYL TEMP DEG C 326
O9MARBS 07:23:00 SCHED HM NO 2 CYL TEMP DEB C 325
O9MARBS 07:23:01 SCHED HM NO 3 CYL TEMP DEB C 316
O9MARBS 07:23:01 SCHED HM NO 4 CYL TEMP DEG C 307
09MAREBS 07:23:01 SCHED HM NO 5 CYL TEMP DEG C 296
O9MARBS 07:23:02 SCHED HM NO 6 CYL TEMP DEG C 302
O09MARBS 07:23:02 SCHED HM NO 7 CYl. TEMP DEB C 310
*O9MARBS - 07:23:02 SCHED HM NO''8 CYL TEMP DEG C 300
O09MARBS 07:23:102 SCHED HM NO 9 CYL TEMP DEG C 307
O9MARBS 07:23:03 SCHED HM CYL TEMP NA BLOWER DEG C 284
O9MARBS 07:23:03 SCHED HM TOEREN RPM B6O . .-
O9IMARBS 07:23:03 SCHED HM BL TOEREN RPM 21
09MARBS 07:23:104 SCHED BEDRIJFSUREN HM UREN 385

O9MARBS 07:23:04 -
O9MAREBS 07:23:04 SCHED HM CYL TEMP HOOG ALARM 360
07:23:05 SCHED HM STATUS IWARE OLIE

:
:
:
:
g

PRINT TRACOR MARLCN. LIK 175

NORMAAL THUISVAREND

07:23:05 SCHED

OIMARSS 07:23:05 SCHED
O09MAREBS 07:23:06 SCHED
2.09HAR85 07:23:06 SCHED
‘0SMARBS 07:23:06 SCHED
OSMARBS 07:23:06 SCHED
O9MARBS 07:23:07 SCHED
OIMARES 07:23:07 SCHED
O09MARBS 07:23:08 SCHED
3 O9IMARBS 07:23:08 SCHED
O9MARBS 07:23:08 SCHED
OIMARBS 07:123108 SCHED

- O9MARBS 07:23:09 SCHED
O9MARBS 07:23:09 SCHED

f + OSMARBS 07:23:09 SCHED

—

[y DIMARBS 07:23:11 SCHED
5

A

ol

09MARBS 07:23:11 SCHED
_m 07:23112 SCHED
7') 072231 12 "SCHED
O9MARBS 07:23:12 SCHED
O09MARBS 07:23: 13 SCHED
O09IMARBS 07123113 SCHED
09MARBS 07:23:14 SCHED

' 09MARBS 07:23:14 SCHED
OSMARBS 07:23: 14 SCHED

QIMARBS 07:23: 14 SCHED

"09MARBS 07:23:15 SCHED

{09MARBS 07:23:15 SCHED

09MARSS 07:23:16 SCHED

09IMARBS 07:23:16 SCHED

09MARES 07:23:16 SCHED
09MARES 07:23:16 SCHED
09MARSS 07123117 SCHED
0SMARSS 07:23:17 SCHED
OSMARBS 07123117 SCHED
_Y__OSMARBS 07123118 SCHED
4 O9MARBS 07123:18 SCHED
O9MARES 07123119 SCHED
O9MARES 07123119 SCHED
O09MARBS 07123119 SCHED
& o9mares 07123119 scHeD
O9MARES 07123120 SCHED
OSMARBS 07123120 SCHED
OSMARBS 07:23120 SCHED
O9MARSS 07123124 SCHED

HM SMEEROLIE DRUK VOOR FILTER BAR 3.7

HM SMEEROLIE DRUK NA FILTER BAR 3.1

HM CYLINDER KOELWATER DRUK NA POMP BAR 2.2
HM ZEE KOELWATER DRUK NA POMP BAR 2.04

HM BRANDSTOF DRUK NA FILTER BAR 3.2

HM OPLAALDLUCHT DRUK BAR 1.41

OL 1€ -DRUK- KEERKOPPEL ING- BAR UITGESCHAKELD
HM SMEEROLIE DRUK NA FILTER BAR 3.1

HM SMEEROLIE TEMP VOOR MOTOR DEG C 74

HM SMEEROLIE TEMP NA MOTOR DEG C 79

HM CYLINDER KOELWATER TEMP NA MOTOR DEG C 77
BRANDSTOF TEMP VOOR MOTOR DEG C 76
INLAATLUCHT VOOR KDELER DE6 C UITGESCHAKELD
INLAATLUCHT NA KOELER DES C S5
KEERKOPPELING OLIE TEMP DEG C UITGESCHAKELD
BEVEILIGING NORMAAL )
VISRUIM TEMPERATUUR DEG C 254.2
MACHINEKAMER TEMPERATUUR DEG C 23

HM BRANDSTOF REGELSTAND % 78

HM ZWARE OLIE VISCOSITEIT TST 7.0

HM IWARE OLIE TEMPERATUUR DE6 C 73

HM TOEREN RPM 861

HM BLOWER TOEREN RPM 21

HM BRANDSTOF VERBR/UUR LTR 342

SNELHEID SCHIP MYL 14,3

HM GEMIDDLELDE CYL TEMP DEG C 310

BOORDNET PHASE 51

BOORDNET COS PHI 0.62

VISDIEPTE TUIG MTR 10

BB TREKKRACHT VISLIJN TON O

SB TREKKRACHT VISLIJN TON O

VISLIER MOTOR MOTOR VOLTAGE 2

VISLIER MOTOR MOTOR AMP ~11

SNELHEID TOV BODEM MYL 0,0

WEEKVERBRUIK TOTAAL ZWARE OLIE LTR 45847
WEEKVERBRUIK TOTAAL GAS OLIE LTR 234
OPGENOMEN VERMOGEN BOORDNET KVA 60
BOORDNET AMP 90 N .
GENERATOR TANDWIELKAST OLIE TEMPERATUUR DES C 31
GENERATOR TANDWIELKAST OLIE DRUK BAR 20.3
BOORDNET VOLTAGE 389 :
FREKWENTIE BOORDNET HI Si
BEDRIJFSUREN HULPGEN UREN 11
BEDRIJFSUREN VISLIER GEN UREN 0
OPGENOMEN VERMOGEN BOORDNET KVA 60

W X313l W XFT13l W XTT3L W nqowasang W XTT13L W X373l W X3TT3L WA Mowasinng A

09IMARES o7.gm-sc+£n HOOFDGENERATOR STATUS IN BEDRIJF rapp. TO 85-06
07123125 SCHED HULP GENERATOR STATUS UIT BEDRIJF
07123125 SCHED VISLIER GENERATOR STATUS UIT BEORIJF Formaat.
OSMARBS 07:23125 HM YOCHT UREN 385~ .~ FIG, 7
O9MARBS 07123125 SCHED HM TOTAAL UREN 385 A4 _
: Rangschikmerk
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