een struktuuranalyse van de
belgische zeevisserij

WESTVLAAMS EKONOMISCH STUDIEBUREAU



Eig ‘idorn van het
We wi- rfis Ekonomisch Studiebureau
Bru Reeks | Boek

de zeevissar|

Studie uitgevoerd in opdracht van de Provincie West-Vlaanderen



WESTVLAAMS
EKONOMISCH STUDIEBUREAU
WES

Wetenschappelik komitee

Voorzitter : Prof. dr. ec. O. Vanneste

Leden . Prof. dr. ec. N. Vanhove
Dr. ec. J. Theys
Dr. wet. S. Beernaert

XX VI

BARON RUZETTELAAN 33, BRUGGE 4



EDDY OMEY, Lie. ec. wet.

de zeevisserij

een struktuuranalyse

van de belgische zeevisserij

BRUGGE
1982



voorwoord

Van bij het ontstaan van de WER-WES in 1954 kwam er bij het
regionaal ontwikkelingswerk in West-Vlaanderen een duide-
lijke belangstelling tot uiting voor de vraagstukken van de
zeevisserij. Reeds in 1959 verscheen er een uitgebreide
studie in boekvorm over deze typische Westvlaamse bedrijfs-
tak.

"De Belgische Zeevisserij" werd opgemaakt onder impuls van
Ere-gouverneur Baron P, van Outryve d'Ydewalle, toendertijd
Voorzitter van de Westvlaamse Ekonomische Raad. Naar zijn
zeggen, in de inleiding van het werk, was de zeevisserij
immers een belangrijke bedrijvigheid en onder de Westvlaam-
se bedrijven werd de zeevisserij zelfs de meest-typische
Westvlaamse broodwinning genocemd. In de geviseerde periode
rond 1959 was er overigens een krisis in deze bedrijfstak,

Op menselijk vlak was er verder de dankbaarheid die uitging
vanwege de Westvlaamse en de Belgische bevolking naar hen
die in de zopas voorbije oorlogsjaren, mits tal van per-
soonlijke offers, hun bijdrage hadden geleverd voor de
"verzadiging van zovelen die anders aan honger en ontbering
moesten ten onder gaan'.

Deze studie kende een zeer grote belangstelling en werd
overigens, met steun van de centrale overheid, uitgegeven
in het Nederlands en het Frans.

Sindsdien zijn heel wat gegevens van de sociaal-ekonomische
kontekst - zowel wat de provincie West-Vlaanderen in haar
geheel, als wat de visserij in het bijzonder betreft -
grondig gewijzigd. Niet in het minst dient daarbij verwezen
te worden naar de uitbouw van een Europese politiek ter-
zake, die aan het geheel een nieuwe dimensie heeft gegeven.

Ten einde een nieuw overzicht te hebben van de huidige
struktuur en de problematiek van de zeevisserij op heden,
verzocht de provincie West-Vlaanderen het WES een analyse
te maken over deze bedrijfstak. Voor deze blijvende be-
langstelling wens ik de provincie West-Vlaanderen speciaal
te danken. Op deze wijze immers vertolkt zij de verknocht-
heid van de Westvlamingen aan de zee en aan de zeelieden.
Zij belijdt haar geloof in de toekomst van een groep mensen
die numeriek kleiner is geworden maar die door hun doorzet-
tingsvermogen en hun ondernemingsgeest bewijzen dat =zij
willen en iunnen slagen in een opdracht die wel mensvrien-
delijker en technischer is geworden, maar die nog steeds
moeilijk en slopend blijft en hogere risiko's inhoudt.

Dit is de geest waarin zowel de vroegere als de huidige au-
teurs hebben gewerkt aan een rapport dat, door zijn merk-
waardige analyse heen, een diepe menselijke bewogenheid als
achtergrond heeft. Mijn dank en felicitaties gaan naar de
auteur, lic. E. Omey en naar de direktie en het personeel
van het WES voor de inspanningen en de zorg die zij hebben



opgebracht bij de studie, de uitwerking en de publikatie
van deze nieuwe WES-uitgave.

Prof. dr. 0. Vanneste

Gouverneur
Voorzitter Westvlaams

Ekonotnisch Studiebureau



inleiding

De zeevisserijsektor is, samen met de toeristische sektor,

een zeer typische bedrijfstak van de Westvlaamse ekonomie.

Beide zijn bovendien kwasi uitsluitend gesitueerd in de
Westvlaamse kustzone. Ze vormen er dan ook, direkt en in-

direkt, voorname bronnen van tewerkstelling.

Het Westvlaams Ekonomisch Studiebureau analyseerde vroeger
reeds de ekonomische aspekten van de Belgische zeevisserij-
sektor (0. Vanneste en P. Hovart, "De Belgische zeevisse-
rij. Een ekonomische studie). Deze grondige studie dateert
evenwel reeds van het jaar 1959, zodat een aktualisatie
noodzakelijk werd.

In de meer dan twintig jaar, die intussen zijn verlopen, is
de situatie in de visserijsektor dermate gewijzigd, dat on-
mogelijk identiek hetzelfde stramien kan worden gevolgd als
in de vorige studie. Niettemin werd gepoogd de grote lijnen
te behouden.

In het eerste hoofdstuk van de studie wordt een grondige
analyse gemaakt van de evolutie van vloot en bemanning. Zo-
wel het aantal vaartuigen, de drijfkracht, de tonnenmaat,
de verdeling naar scheepsklasse en thuishaven, als de
ouderdomsstruktuur van de vloot komen hier aan bod. Aan-
dacht wordt eveneens besteed aan de exploitatie van de
vloot en de evolutie van de bemanning.

In het tweede hoofdstuk worden aanvoer en besomming uitvoe-
rig besproken. In eerste instantie wordt de globale aanvoer
geanalyseerd, zowel in Belgische als in vreemde havens, en
gesteld ten opzichte van de kapaciteits- en bemanningsevo-
lutie. De globale aanvoer wordt vervolgens gedifferentieerd
naar vissoort, haven, visgrond en scheepsklasse.

Het derde hoofdstuk van de studie behandelt de rentabili-
teit van de globale zeevisserijsektor. De gegevens inzake
exploitatieresultaten en kostenevolutie werden bekomen uit
een steekproef van boekhoudingen, uitgevoerd door de Dienst
voor de Zeevisserij.

De eerste drie hoofdstukken van de studie bevatten de ana-
lyse van de produktiesektor op zich. In de twee volgende
delen komen de verwerking, de handel en de konsumptie van
de zeevisserijprodukten aan bod.

Hoofdstuk vier is volledig gewijd aan de buitenlandse han-
del. Ook de in-en uitvoer van vismeel komt hier aan bod.
Aanvoer, invoer en uitvoer leveren als resultante het in-
tern verbruik van vis en visserijprodukten op. Dit laatste
wordt samen met de visverwerkende nijverheid en de distri-
butie behandeld in hoofdstuk vijf.

Het laatste hoofdstuk van de studie handelt tenslotte over
het visserijbeleid in zijn diverse aspekten : het overbe-
vissingsprobleem en het instandhoudingsbeleid, het eigen-



domsrecht op de visgronden, het struktuurbeleid, het extern
beleid en het marktbeleid.

Omwille van het feit dat het benodigde cijfermateriaal met
enige vertraging gepubliceerd wordt, hebben de meest recen-
te gegevens in deze studie betrekking op het jaar 1980.

Waar dit mogelijk was, werden de gegevens aangevuld met de
cijfers van het jaar 1981.

Een gedegen inzicht in de huidige situatie en het verloop
in de voorbije jJaren is een basisvoorwaarde om een verant-
woord beleid voor de visserijsektor te kunnen uitwerken.
Gehoopt wordt dat onderhavige studie deze basisinformatie

met voldoende diepgang brengt om dit beleid degelijk te
onderbouwen .

Voor het verstrekken van informatie en dokumentatie zijn
wij zeer veel dank verschuldigd aan de Bedrijfsraad voor de
Visserij, de Dienst voor de Zeevisserij, het Bestuur van
het Zeewezen en van de Binnenvaart, het Rijksstation voor
de Zeevisserij en de Rederscentrale.

Onze speciale dank gaat naar de heren W. Van Roose, Sekre-
taris van de Bedrijfsraad voor de Visserij, P. Hovart, Di-
rekteur van het Rijksstation voor de Zeevisserij, L. Maer-
tens, Inspekteur-Hoofd van Dienst van de Dienst voor de
Zeevisserij, A. Wittevrongel, Direkteur van de Rederscen-
trale, J. Deroose, Direkteur van de Beroepsvereniging Hand
in Hand, 0. Waeghe, Direkteur van de Rijksvisserij school
van Knokke-Heist, en vele anderen uit de zeevisserijwereld,
voor de vruchtbare gedachtenwisselingen inzake de inhoud
van de studie, besluiten en aanbevelingen.



hoofdstuk 1 vloot en bemanning

1. ALGEMENE EVOLUTIE VAN DE VISSERSVLOOT

In deze eerste afdeling wordt een globaal overzicht gegeven
van het verloop van de vlootomvang. In tabel 1.1 wordt de
evolutie weerge%even van het aantal vaartuigen van de Bel-
gische vissersvloot sinds 1960; figuur 1.1 illustreert het
verloop sinds 1938,

Vooraf dient er gewezen te worden op een belangrijke breuk
in de cijferreeksen. Tot en met 1970 zijn in de statistie-
ken over de evolutie van de vloot, de vaartuigen opgenomen,
die, alhoewel in Belgié& geregistreerd, hun bedrijf uitslui-
tend vanuit vreemde havens (Zaire, Argentinié&) uitoefenen.
Vanaf 1971 is dit niet meer het geval. Daardoor zijn de ge-
gevens na 1970 niet zonder meer vergelijkbaar met de gege-
vens van 1970 en ervoor. In 1970 betrof dit 17 vaartuigen.
Het aantal in vorige jaren, evenals hun kenmerken (tonnen-
maat, drijfkracht, bouwjaar, bemanning...) zijn niet te
achterhalen uit de beschikbare statistieken (1), zodat ze
dan ook bezwaarlijk uit de statistieken van vddr 1970 kun-
nen gezuiverd worden. Dit alles heeft voor gevolg dat een
evolutie-analyse noodzakelijkerwijze steeds over twee sub-
perioden zal uiteenvallen.

De Belgische vissersvloot kende numeriek haar naoorlogs
hoogtepunt in 1947, met 484 eenheden. Er viel een aanhou-
dende daling te noteren tot 1953 (410 schepen) waarna de
vloot voor vier opeenvolgende jaren een toename kende (446
schepen in 1957). Vanaf dan treedt er een jaarlijkse daling
in, die aanhoudt tot in 1979. Pas in 1980, dit is de eerste
maal sinds 23 jaar, neemt de vloot numeriek toe. In 1960
telde de vissersvloot nog 419 schepen, in 1970 waren het er
nog 332 (315 exclusief de vaartuigen in vreemde havens).
Eind 1979 was het aantal op 205 teruggevallen. Per 31 de-
cember 1980 waren er terug 208 schepen in de vaart. In de
periode 1947-60 bedroeg de afname bijgevolg 13,4 %, in de
periode 1960-70 20,8 7 en in de periode 1970-80 34,0 7.
Het is dus vooral in het laatste decennium dat de Belgische
vissersvloot qua aantal de zwaarste klappen kreeg.

De jaarlijkse afname (c.q. toename) van het aantal schepen
is een netto-wijziging. Ze is de resultante van het uit de
vaart nemen en het in de vaart brengen van schepen. De oor-
zaken zijn divers : enerzijds schrapping, verkoop aan bui-
tenland, overplaatsing naar de Scheldevloot, ombouw voor de
sportvisserij, sloping en schipbreuk; anderzijds nieuwbouw,
het onder Belgische vlag brengen en het terug in de vaart
brengen.

Jaarlijkse aanwinsten en verliezen vertonen een zeer gril-
lig patroon. Toch zijn er een aantal tendensen waar te ne-
men.
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TABEL 1.1 : Evolutie van de vissersvloot, 1960-80

Vloot- Winst/ Ont- Toevoeging, Nieuwbouw
omvang verlies trekking inclusief
nieuwbouw

1960 419 -14 22 8 6
1961 416 -3 16 13 9
1962 398 -18 28 10 10
1963 396 -2 19 17 15
1964 388 -8 37 29 29
1965 383 -5 26 21 21
1966 369 -14 33 19 19
1967 358 -11 27 16 15
1968 356 -2 19 17, 14
1969 338 -18 30 12 12
1970 (a) 332 -6 19 13 9
1971 302 -13 24 11 9
1972 284 -18 20 2 1
1973 : 268 -16 23 7 4
1974 268 - 18 18 7
1975 255 -13 18 S 3
1976 253 -2 5 3 1
1977 219 -34 35 1 -
1978 216 -3 4 1 -
1979 205 -11 13 2 -
1980 208 + 3 5 8 6
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen

berekeningen.

(a) Tot en met 1970 inclusief de in Belgi& geregistreerde
vaartuigen die hun bedrijf uitsluitend vanuit vreemde ha-
vens (Zaire en Argentinié) uitoefenen. In 1970 betreft dit
17 vaartuigen, zodat het vloottotaal exclusief deze vaar-
tuigen 315 bedroeg. Voor de vorige jaren is hun aantal niet
bekendgemaakt in de jaarstatistieken,

De gemiddelde jaarlijkse toevoeging aan de vloot bedroeg in
de jaren 1960-70 15,9 vaartuigen. In de eerste helft van
de jaren zeventig viel dit gemiddelde terug op 8,6 schepen.

In de subperiade 1976-79 werden jaarlijks amper twee (1,8)
vaartuigen aan de vloot toegevoegd. Met de toevoeging wvan
acht vaartuigen in 1980, en te oordelen naar de 9 schepen
die in aanbouw waren eind 1980, blijkt deze negatieve trend
te zijn omgebogen.

De gemiddelde jaarlijkse onttrekkingen aan de vloot verlo-
pen eveneens in neergaande zin, doch het niveau blijft tel-
kens heel wat hoger dan dat van de toevoegingen. In de ja-
ren zestig werden gemiddeld per jaar 25,2 vaartuigen aan de
vloot onttrokken, in de eerste helft van de jaren zeventig
daalde dit tot gemiddeld 20,6 en in 1976-79 tot 14,3. In
1980 werden slechts vijf vaartuigen uit de vaart genomen.
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Dit alles heeft niettemin tot gevolg dat de netto-afname
een licht stijgende tendens vertoonde tot in 1979. Terwijl
de vloot in de jaren zestig netto met 9,3 schepen per jaar
afnam, is dit in de jaren %976-79 gemiddeld 12,5 geworden,
De toename in 1980 breekt deze stijgende tendens af.

De procentuele evolutie (dit wil zeggen, uitgedrukt ten op-
zichte van een steeds slinkend vloottotaal, althans tot in
1979) toont de negatieve gang van zaken nog sterker aan.

De gemiddelde toevoegingsgraad bedroeg in de jaren zesti
jaarlijks 4,2 %. In de periode 1971-75 werden er per 10%
vaartuigen jaarlijks gemiddeld nog 3,1 schepen aan toege-
voegd, in de jaren 1976-79 was dit nog amper één (0,8). De
gemiddelde onttrekkingsgraad evolueerde van 6,6 7 in de ja-
ren zestig, over 7,1 7 in de periode 1971-75, tot 5,9 % in
de jaren 1976-79. Netto slonk de vloot in de periode
1960-70 gemiddeld met 2,4 % per jaar; in de jaren 1971-79
is dit opgelopen tot gemiddeld 4,7 7, dit is nagenoeg het
dubbele. De uitzonderlijke toename in 1980 bedroeg 1,5 pro-
cent,

Een en ander betekent dat tot voor 1980 de aan de vloot
onttrokken vaartuigen steeds minder en minder vervangen
zijn geworden door andere schepen. In de jaren zestig werd
jaarlijks gemiddeld 65,0 Z vervangen; in de subperiode
1976-79 was dit teruggevallen op 25,8 Z.

Een interessant gegeven bij die vervanging is het aantal
nieuwgebouwde schepen dat in de plaats komt van de onttrok-
ken vaartuigen (2)(3). In de periode 1960-70 waren gemid-
deld 88,9 7 daarvan nieuwgebouwd. Van 1971 tot 1975 is dit
gemiddeld slechts 57,6 7 meer, terwijl in de jaren 1976-79
slechts 8,3 7 van de aan de vloot toegevoegde vaartuigen
nieuwgebouwd zijn. De heropleving van de nieuwbouw in 1980
levert evenwel terug een hoge vernieuwingsgraad op (75,0 %
van de toegevoegde vaartuigen zijn nieuwbouw).

Dit gegeven is van bijzonder belang voor de ouderdomsstruk-
tuur van de vloot (zie verder). Terwijl in de eerste helft
van de bestudeerde periode gemiddeld nagenoceg 4,0 7 van de
vaartuigen nieuw waren, is dit wvanaf 1871 gemiddeld amper
nog 1,0 Z. In 1980 bedroeg de nieuwbouwgraad terug 2,9 Z.

Een heel aantal faktoren bepalen de evolutie van de vloot
en in het bijzonder de ontwikkeling in de nieuwbouw. Het
bemanningsprobleem (vooral in de jaren zestig), de fors op-
lopende bouwkosten, de hausse van de olieprijzen, de lage
rentabiliteit en het algemeen klimaat van onzekerheid in de
jaren zeventig omtrent het Europees visserijbeleid, de pro-
blematiek van de visserijzones en de achteruitgang van be-
paalde visbestanden (vangstbeperkende maatregelen) heeft
vast en zeker een remmende invloed %ehad op de instandhou-
ding van de vloot, althans qua aantal schepen.

Het hoeft dan ook niet te verwonderen dat het invoeren van

enkele uitzonderlijke financi&le regelingen in het verleden
en ook momenteel een aantrekkingskracht hebben uitgeoefend
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op bepaalde reders. De belangrijkste van deze regelingen
worden hierna in het kort behandeld. Ze kunnen zowel nega-
tieve als positieve uitwerkingen hebben.

Negatief voor de vlootomvang, positief voor de ouderdoms-
struktuur was het invoeren in augustus 1976 van de uitzon-
derlijke slooppremieregeling zonder nieuwbouwverplichting.
Heel wat reders hebben hiervan gebruik gemaakt, wat het
uitzonderlijk hoog aantal uit de vaart genomen vaartuigen
in 1977 (namelijk 35) verklaart. De geldende slooppremiere-
geling voordien was dubbel van aard : enerzijds 5.000 fr.
per B.T. zonder nieuwbouwverplichting (4), anderzijds
6.000 fr. per B.T., met nieuwbouwverplichting (5). In 1976
werd de regeling zonder nieuwbouwverplichting opgetrokken
tot 20.000 fr. per B.T. (maximaal 3 miljoen fr.) (6). Eind
1979 werd deze regeling opgeheven, zodat nu nog enkel de
slooppremie met nieuwbouwverplichting bestaat. Het bedrag
van deze premie (6.000 fr. per B.T.) werd evenwel sinds
1968 niet meer aangepast en is heden ten dage volkomen ach-
terhaald. Besprekingen om het bedrag te verhogen, zijn aan
de gang. De uitzonderlijke slooppremieregeling heeft op die
manier de afbouw van het verouderde gedeelte van de vloot
bewerkstelligd.

De heropleving van de nieuwbouw in 1980 en 1981 hangt an-
dermaal nauw samen met enkele uitzonderlijke premiestel-
sels. Hoewel de rederijen nog steeds een beroep konden doen
op de wet van 1948 op het scheepskrediet, is door andere
omstandigheden de nieuwbouw in de jaren zeventig toch in
het slop geraakt. Bijkomende maatregelen zijn blijkbaar no-
dig geweest om de nieuwbouw nieuw leven in te blazen, hoe-
wel moet gezegd worden dat de vrij goede resultaten in de
jaren 1975 en 1979 (zie hoofdstuk 2) blijkbaar een sterke
stimulans zijn geweest.

Het belangrijkste stelsel is wellicht de VOZOR-regeling ge-
weest, Begin 1979 werd deze Vereniging voor Onderlinge Zee-
verzekering tegen Oorlogsrisiko's ontbonden en zowat 10 7
(ongeveer 80 miljoen fr.) van de gekapitaliseerde premies
werden aan de zeevisserij toegewezen (7). Het belangrijkste
deel daarvan werd aangewend voor het toekennen van premies,
enerzijds voor nieuwbouw, anderzijds aan jonge schippers
voor de aankoop van tweedehandsvaartuigen zowel in binnen-
als buitenland. De premie voor nieuwbouw bedroeg 10 7 met
maximum 4 miljoen fr. van de bouwprijs en bedroeg 10 7 met
maximum 1 miljoen fr. van de aankoopprijs van het tweede-
handsvaartuig (25 % en maximum 2,5 miljoen fr. indien geen
beroep werd gedaan op de wet van 1948 op het scheepskre-
diet). De VOZOR-regeling is van groot belang geweest voor
de nieuwbouwbeslissingen in de laatste jaren. Dit uitzon-
derlijk premiestelsel liep op 30 juni 1981 ten einde.

Daarnaast werd in 1978 door de Europese Gemeenschap de ver-
ordening 1852/78 uitgevaardigd, waarbij een tussentijdse
emeenschappelijke aktie voor de herstrukturering van de
ustvisserij werd ingesteld (8). Deze verordening voorziet
in een financié&le tegemoetkoming met gemeenschapsmiddelen
bij de bouw van vissersvaartuigen met minder dan 24 meter
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tussen de loodlijnen (9). De premie wordt enkel toegekend
indien ook de betrokken lidstaat financiéle steun verleent.
De totale subsidie (EOGFL-steun en nationale steun) mag
evenwel niet meer dan 50 7 van de investering bedragen.
Deze verordening, waarvan de geldigheidsduur reeds tweemaal
werd verlengd, heeft er eveneens toe bijgedragen om voor
het eerst sedert 1975 nieuwe Belgische vissersvaartuigen op
stapel te zetten.

Een vrij recent initiatief ter stimulering van de nieuwbouw
is de nieuwbouwpremie van de provincie West-Vlaanderen.
Binnen de perken van de daartoe goedgekeurde kredieten kan
de Bestendige Deputatie aldus investeringstoelagen verlenen
aan Westvlaamse rederijen voor de bouw van vaartuigen, die
gebouwd worden in het Vlaamse gewest en in Westvlaamse ha-
vens worden ingeschreven. Het bedrag van de toelage werd
vastgesteld op 10 %7 met maximum 2,5 miljoen fr. van de in-
vestering. Deze regeling werd goedgekeurd bij Koninklijk
Besluit van 31 juli 1981.

Naast deze vrij recente initiatieven bestaat evenwel nog
steeds, en dit reeds sedert geruime tijd, de mogelijkheid
tot het verkrijgen van bouwkredieten tegen zeer gunsti%e
kredietvoorwaarden, dit in toepassing van de wet van 23
augustus 1948 op het scheepskrediet, die inmiddels al enige
malen gewijzigd werd. Deze (gewijzigde) wet behelst een
dubbele regeling.

Vooreerst wordt voorzien in de waarborg van leningen door
Belgische kredietinstellingen (in praktijk de NMKN), gekop-
peld aan een rentesubsidie tot beloop van de helft van de
verschuldigde rente, met maximum 3 7. Deze lening mag even-
wel maximaal 70 7 van de totale waarde van het vaartuig be-
lopen. De vereiste 30 % eigen vermogen kan ook andere pre-
mies (bijvoorbeeld de VOZOR-premie) omvatten. De looptijd
bedraagt momenteel 15 jaar voor nieuwbouw en 7 jaar voor
motoren.

Verder werd door de wet op het scheepskrediet het 'Fonds
voor het Uitreden en Aanbouwen van Zeeschepen' opgericht,
dat aan de Belgische rederijen voor de koopvaardij en de
zeevisserij een '"'rentegevende of renteloze verhaalbare fi-
nanciéle steun" kan verlenen.

Door de kombinatie van beide regelingen is het derhalve mo-
gelijk gebleken financiéle steun te verlenen voor meer dan
70 7 van de investeringswaarde, terwijl de werkelijke in-
trest voor nieuwbouw op die manier zelden meer dan 3 7 be-
droeg.

2. ALGEMENE EVOLUTIE VAN DE DRIJFKRACHT EN DE KAPACITEIT

Drijfkracht en tonnenmaat zijn twee zeer belangrijke varia-
belen. Ze bepalen immers grotendeels de vangstkapaciteit.
De drijfkracht wordt uitgedrukt in effektieve PK voor mo-
torschepen en in geindiceerde PK voor stoomschepen (10). De
kapaciteit wordt bepaald door de bruto-tonnenmaat van de
vaartuigen (11). o



De breuk in de statistische reeksen, waarvan vroeger spra-
ke, is hier nog opvallender. De 17 vaartuigen in 1970 die
permanent vanuit vreemde havens werkten, waren immers vrij
grote vaartuigen. Hun globale drijfkracht bedroeg 13.810
PK, de globale tonnenmaat was 6.457 BT. De reeksen worden
bij evglgoterug opgesplitst in twee subperioden : 1960-70
en 1970-80.

Tabel 1.2 verstrekt de gegevens in verband met de evolutie
van de drijfkracht en de kapaciteit. In figuur 1.2 wordt
naast de evolutie van drijfkracht en kapaciteit tevens de
evolutie van het aantal vaartuigen weergegeven, dit alles
aan de hand van indexcijfers (1960 = 100; 1970 = 100). Dit
laat toe de evolutie van de gemiddelde drijfkracht en de
gemiddelde bruto-tonnenmaat beter te verklaren.

TABEL 1.2 : Evolutie van de drijfkracht en kapaciteit van
de Belgische vissersvloot, 1960-80.

Jaar Drijfkracht Gemiddelde Kapaciteit Gemiddelde

drijfkracht kapaciteit

(a) (b)

1960 75.656 180,6 29.065 69,4
1961 76.968 185,0 29.713 71,4
1962 78.277 196,7 30.170 75,8
1963 17-711 196,2 28.869 72,9
1964 82.008 211,4 29.280 7555
1965 85.901 224,3 29.859 78,0
1966 89.647 242,9 30.392 82,4
1967 93.055 259,9 30.707 85,8
1968 97.966 275,2 31.295 87,9
1969 96.732 286,2 29.468 87,2
1970 (c) 100.829 303,7 31.185 93,9
1970 (d) 87.019 276,3 24,728 78,5
1971 86.544 286,6 24,061 79,7
1072 84.773 298,5 23.175 81,6
1973 85.117 317,6 22.824 85,2
1974 91.967 343,2 24,042 89,7
1975 92.566 363,0 23.904 93,7
1976 93.701 370,4 24,044 95,0
1977 83.246 380,1 21.002 9549
1978 82.355 381,3 20.737 96,0
1979 80.283 391,6 20.036 97,7
1980 85.541 411,3 21.122 101,5

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Uitgedrukt in effektieve PK voor de motorschepen en in
geindiceerde PK voor de stoomschepen.

(b) Uitgedrukt in bruto-tonnenmaat (BT).

(c) Inc%usief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.

(d) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
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In tegenstelling tot het aantal vaartuigen, dat jaar na
jaar een daling te zien %eeft, vertonen drijfkracht en ka-
paciteit in de periode 1960-70 een stijgende tendens. De
totale PK van de vissersvloot neemt met 1/3 toe; de bruto-
kapaciteit vertoont een matiger stijging met 7,3 7.

Dit heeft logischerwijze voor gevolg dat de gemiddelde
drijfkracht en tonnenmaat per schip een toename te zien ge-
ven. De gemiddelde drijfkracht neemt met 68,2 7 toe, de ge-
middelde kapaciteit met 35,3 Z.

Deze uiteenlopende evolutie zet zich ook na 1970 door. Het
aantal vaartuigen daalt in deze periode met ruim één derde.
De totale PK kent ups en downs, maar weet zich over de vol-
ledige periode 1970-80 beschouwd, relatief te handhaven. De
bruto-kapaciteit daalt in de jaren zeventig met ongeveer
15 %Z. Dit heeft voor gevolg dat de toename van de gemiddel-
de drijfkracht en tonnenmaat zich verder doorzet. De vis-
sersvloot had in 1980 een gemiddelde van 411,3 PK per vaar-
tuig, dit is 48,9 7 meer dan in 1970. De gemiddelde kapaci-
teit is opgelopen tot 101,5 BT, zijnde 29,3 7% boven het ni-
veau van 1970.

De evolutie van drijfkracht en kapaciteit wordt door een
drietal faktoren bepaald. In de eerste plaats is dit door
de mate waarin vaartuigen die aan de vloot worden ontrok-
ken, worden vervangen (12). Een tweede, zeer belangrijke
faktor, is het verschil in PK en tonnenmaat bij de ontrok-
ken en de toegevoegde vaartuigen. Tenslotte treden wijzi-
gingen op in de drijfkracht door het afstellen of vernieu-
wen van motoren, en in tonnenmaat door veranderingswerken
aan de vaartuigen.

De evolutie van de drijfkracht in de jaren zestig is in be-
langrijke mate gedetermineerd geworden door de hoge ver-
vangingsgraad (jaarlijks gemiddeld 65,0 %) en door de hoge
gemiddelde drijfkracht van de in de vaart gebrachte schepen
ten opzichte van de gemiddelde drijfkracht van de aan de
vloot onttrokken vaartuigen. De drijfkracht van de aan de
vloot toegevoegde vaartuigen (zie tabel 1.3) bedroeg ge-
middeld 2,2 maal deze van de uit de vloot genomen schepen.
Deze verhouding ligt in de jaren zeventig zelfs nog hoger
(2,6 maal deze van de onttrokken vaartuigen) maar wordt in
deze periode negatief beinvloed door de lagere vervangings-
graad (jaarlijks gemiddeld 47,8 %) en vooral door de lagere
vernieuwingsgraad. De gemiddelde drijfkracht van de nieuwe
vaartuigen is weliswaar zeer sterk toegenomen, doch het
aantal nieuwe vaartuigen is sterk teruggelopen.

De minder sterke tendens tot vernieuwing in de jaren zeven-
tig komt ook tot uiting in het belang van het afstellen of
vernieuwen van de motoren voor de evolutie van de drijf-
kracht, Terwijl in de periode 1961-70 gemiddeld 16,3 % van
de winst aan drijfkracht aan deze faktor kon worden toege-
schreven, is dit in de periode 1971-80 op 10,0 Z terugge-
vallen.
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Met betrekking tot de kapaciteit is de situatie niet zo
duidelijk en ook minder uitgesproken als bij de evolutie
van de drijfkracht. De aftakeling van vervangings- en ver-
nieuwingsgraad beinvloedt op analoge manier de evolutie van
de bruto-tonnenmaat en verklaart tevens de uiteenlopende
evolutie in de twee subperioden. Daarbij komt nog dat de
gemiddelde kapaciteit van de nieuwbouw en wvan het totaal
toegevoegde vaartuigen niet zo systematisch en ook niet zo
sterk evolueert als dit bij de gemiddelde drijfkracht het
geval was. Niettemin zijn de aan de vloot toegevoegde vaar-
tuigen, en vooral de nieuwbouw, qua tonnenmaat bijna steeds
een ruim stuk groter dan de gemiddelde tonnenmaat van de
aan de vloot onttrokken vaartuigen (1,9 maal in 1961-70;
2,0 maal in 1971-80). Ook deze verhoudingen zijn lager dan
dit bij de drijfkracht het geval was.

De Belgische vissersvloot is qua aantal vaartuigen sterk
afgeslankt. De evolutie inzake kapaciteit was evenwel in
verhouding minder ongunstig.

TABEL 1.3 : Gemiddelde drijfkracht en kapaciteit wvan de
nieuwbouw, het totaal aan de vloot toegevoe%de vaartuigen
en de aan de vloot onttrokken vaartuigen, 1960-80

Drijfkracht (PK) Kapaciteit (BT)
Toegevoegd Ont- Toegevoegd Ont-
trokken trokken

Nieuwbouw Totaal Nieuwbouw Totaal
1960 878,3 771 ,3 148,4 352,0 . .322,0 64,3
1961 295,9 359,8:. . 221,6 105,6  166,1 96,4
1962 508,0 508,0 155,3 230,51 23045 66,8
1963 233,80 44220,08" 52615 76,5 72,5 135,5
1964 264,3 264,3 123,4 79,9 1949 52,45
1965 303,9 303,9 143,1 97,1 97,1 56,3
1966 338,5 338,5 138,5 113,3 113,3 49,1
1967 I87.,7 40531545 163,0 108,4 103,7 50, 2
1968 384,4  362,8 143,8 97,3 88,2 48,9
1969 443,8 443,8  267,5 114,8 114,8 106,9
1970 407,2 535,0 185,7 97,8 131,2 46,7
1971 395,0  354,1 219,5 102,2 89,2 68,0
1972 610,0 447,5 206,1 143,0 96,5 54,1
1973 030, 1 443,7 184,2 136,0 9749 44,4
1974 750,7 574,8  254,8 159,7 147,0 79,0
1975 1.066,7 953,0 249,9 216,7 201,6 64,3
1976 1.200,0 700, 0 226,6 226,0 L5k, 7 62,2
1977 - 1.320,0 338,0 - 232,0 93,5
1978 - 160,0 267,5 - 20,0 7153
1979 - 780,0 304,0 - 150,0 77,0
1980 857,2 843,8 278,0 180,8 171,3 56,8
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen

berekeningen.

18



3. EVOLUTIE VAN DE VLOOT NAAR SCHEEPSKLASSEN

Bij de indeling van de vloot naar scheepsklassen stuit men
andermaal op een probleem van statistische kontinuiteit.
Tot en met 1970 werden 6 klassen onderscheiden, met de
drijfkracht (13) als criterium :
Klasse I : Garnaalscheepjes : 1-79 EPK
Klasse II : Kusttreilers : 80-119 EPK
Klasse III : Kleine middenslagtreilers : 120-239 EPK
Klasse IV : Grote middenslagtreilers : 240-349 EPK
Klasse V : Kleine diepzeetreilers : 350-499 EPK
Klasse VI : Grote diepzeetreilers
motor : 500 en meer EPK
stoom : 439 en meer IPK,

Dit criterium werd geacht een begrenzing aan te geven van

het aktiegebied van de vissersvaartuigen. Vanaf 1971 wordt

de vloot in 5 scheepsklassen ingedeeld en dit op basis van

de bruto-kapaciteit (bruto-tonnenmaat) van de vaartuigen.

Klasse I : 1-34 BT : Kustvisserij

Klasse II : 35-69 BT : Zuidelijke Noordzee en Engels Ka-

naal

Klasse III : 70-179 BT : Noordelijk deel van de Noordzee;
Engelse Oostkust; Bristol Kanaal;
Ierse Zee; Zuidwestkust van Ier-
land; IJslandzee

Klasse IV : 180-399 BT : Hoofdzakelijk IJslandzee (14)

Klasse V : 400 en meer BT : IJslandzee (14).

Het 1ijdt geen twijfel dat een criterium dat beide aspekten
kombineert, namelijk drijfkracht en kapaciteit, een heel

w?; interessanter en ook logischer indelingscriterium zou
zijn.

Statistisch leidt deze omschakeling opnieuw tot een breuk
in de cijferreeksen. De globale gegevens zijn onmogelijk om
te schakelen van de ene indeling naar de andere. Een derge-
1ig§e omschakeling veronderstelt individuele gegevens per
schip.

Hierna werd deze omschakeling (op 5 klassen) uitgevoerd
voor de jaren 1960, 1965 en 1970 (15). De omschakeling ge-
beurde op basis van de "Officiéle lijst der Belgische Vis-
sersvaartuigen', jaarlijks uitgegeven door het Bestuur van
het Zeewezen, Deze lijst bevat een aantal individuele gege-
vens per schip. Afwijkingen met elders vermelde gegevens
(vooral in de totalen) kunnen optreden, hetzij door afron-
dingen, hetzij door het feit dat de gegevens uit de jaar-
verslagen niet steeds in overeenstemming zijn met de gege-
vens uit de officiéle lijst der Belgische Vissersvaartui-
gen,

Wijzigingen in de klasseverdeling zijn in eerste instantie
terug het resultaat van het onttrekken en toevoegen van
vaartuigen. Oudere schepen zijn doorgaans kleiner, jongere
schepen doorgaans groter, zowel naar drijfkracht als kapa-
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TABEL 1.4 : Evolutie van de vloot (aantal vaartuigen) naar
scheepsklasse, 1960-80 (vijf klassen)

Jaar [ 1 i v Vv Totaal
1960 (a)(b) 177 104 118 11 9 419
1965 (a)(b) 118 108 135 16 6 383
1970 (b)(b) 67 97 142 18 8 332
1970 (a)(c) 67 96 139 10 3 315
1971 65 90 134 10 3 302
1972 56 85 130 10 3 284
1973 46 79 130 10 3 268
1974 42 73 135 16 2 268
1975 37 67 129 20 2 255
1976 35 66 129 21 2 253
1977 30 60 106 21 2 219
1978 29 60 104 21 2 216
1979 27 55 100 21 2 205
1980 27 53 102 24 2 208

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen

(@ Herindeling van zes klassen (op basis van PK) naar vijf
klassen (op basis van BT) : eigen berekeningen op basis van
de officiéle lijst der Belgische vissersvaartuigen.

(b) Inclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(©) Exclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.



TABEL 1.5 : Evolutie van de drijfkracht en de kapaciteit

naar scheepsklassen,

DRIJFKRACHT  (PK)

8.

1960 (a)(b) 12.
1965 (a)(b) 10.
1970 (a)(b) 7.
1970 (a)(c) 7.
1971

1972 7.
1973 6.
1974 5
1975 5.
1976 5.
1977 4.
1978 4.
1979 4.
1980 a.

KAPACITEIT (BT)

1.

1960 (a@)(b) 3.
1965 (@)(b) 2.
1970 (@) (b) 1.
1970 (@) (c) 1.
1971

1972 1.
1973 1.
1974 1.
1975

1976

1977

1978

1979

1980

BRON ; Bestuur van

713
353
969

969
270
285
253

.934

253
105
555
380
172
140

695
632
626

626
632
396
189
106
983
955
831
796
747
745

het

15.125
16.970
19.004

18.839
18.294
17.456
16.834
15.525
14.289
14.119
12.869
12.788
11.774
11.456

30.859
40.023
50.977

50.052
49.877
49.897
51.420
56.228
54.394
54.647
45.677
45.042
44 .192
46.153

12.007
13.735
14.955

14.525
14.136
13.722
13.893
14.711
14.114
14.109
11.666
11.436
11.091
11.544

1960-80 (vijf klassen)

v

6.275
9.160
11.243

6.403
6.553
6.585
7.060
11.730
16.080
17.280
17.595
17.595
17.595
21.242

2.833
3.722
4.256

2.233
2.228
2.228
2.228
3.490
4.420
4.646
4.527
4.527
4.526
5.251

\

10.660
8.980
11.430

3.550
3.550
3.550
3.550
2.550
2.550
2.550
2.550
2.550
2.550
2.550

5.267
4.328
5.349

1.387
1.387
1.387
1.387
969
969
969
969
969
969
969

Zeewezen - Jaarverslagen.

Totaal

75.632
85.486
100.623

86.813
86.544
84.773
85.117
91.967
92.566
93.701
83.246
82.355
80.283
85.541

29.056
29.852
31.192

24.734
24.061
23.175
22.824
24.042
23.904
24.044
21.002
20.737
20.036
21.122

(@ Herindeling van zes klassen (op basis van PK) naar vijf

klassen (op basis van BT)

: eigen berekeningen en op basis

van de officiéle lijst der Belgische vissersvaartuigen.

() Inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
(c) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.



TABEL 1.6 : Evolutie van de gemiddelde drijfkracht en ge-
Eiddeldi kapaciteit naar scheepsklassen, 1960-80 (vijf
assen

GEMIDDELDE DRIJFKRACHT (PK)

I 11 III v V Totaal
1960 (a) (b) 71,8 145,4 261,5 570,5 1.184,4 180,5
1965 (a) (b) 87,7 L AST5 L w29655 057255 1496507 o) 22352
1970 (a) (b) 118,9 195,9 359,0 624,6 1,428,8 303,1
1970 (a) (c) 118,9 196,2 360,1 640,3 1.183,3 275,6
1971 L2721 20353 4 3722 209553 1.183,3 286.6
1972 130,1 1 205;4 :383;8 : 658;3 1.183,3 2985
1973 135,9 .:213,1  395,5 1706,0 1.183,3 317{6
1974 14Y,8 212,77  416,5 « 733,1 1.275,0 343]2
1975 142,05 203,32 421, 7 7180450 1.275,0° 36350
1976 145,81:213,9¢ 423,:6+.822,8.1+,275,0 370;4
1977 151,8 214,5 430,9 837,9 1.275,0 380,1
1978 151,00:213,1 ~433,1 ©:837,9,1.275,0 38183
1979 154,5 214,1 441,9 837,9 1.275,0 391,6
1980 153,3:..216,,2..-452,5/-885,1.3.275,0- 4113

GEMIDDELDE KAPACITEIT (BT)

1960 (a)(b) 2059 50,5102, 8525755, ,585,2 69,3
1965 (a) (b) 2253550,3 51017 23256 72153 Vikie'd
1970 (a)(b) 24,3 S V515 6109, 3 2365 4 66856 94,0
1970 (a) (e) 245 3 S8BT S 004, 5 022353 46273 78,5
1971 2551 5250 S 105,52 222,8 " 467,3 e
1972 24,9 $253 2109, 6/ 5 222:8" 4623 81,6
1973 25, 8/ 505202 S 106,39 522258 ~462.,3 85,2
1974 26,3 51,6 109,0 218,1 484,5 89,7
1975 2656 7 5150 21094 Y1221,00 4845 9357
1976 2753 51,0 10954 ©221,2 4B84,5 95,0
1977 2751 5052 11051 215,60 484,5 95,9
1978 27,5 555052 7109,9 £ 215,6. 484,5 96,0
1979 2751 V4951 T 100,9 215,55 4B4,5 9757
1980 275617976953 S8 8525 218,87 4845 10155

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Herindeling van zes klassen (og basis van PK) naar vijf
klassen (op basis van BT) : eigen berekeningen op basis van
de officiéle lijst der Belgische vissersvaartuigen.

(b) Inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.

(c) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
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citeit. Vermits het uit de vaart nemen wvan schepen in de
regel oude vaartuigen betreft en het in de vaart brengen
eerder nieuwe eenheden omvat, treedt als tendens naar voor
dat vooral kleinere vaartuigen onttrokken worden en grotere
worden toegevoegd (16). De uitzonderingen bevestigen even-
wel deze algemene regel. Het onttrekkings- en toevoegings-
roces bevordert dus impliciet een verschuiving van de
Eleine naar de grotere klassen. Terwijl bij de vroegere
klassering naar PK tevens belangrijke verschuivingen konden
optreden tengevolge van bijstelling van de motoren of het
glaatsen van nieuwe motoren, komen analoge verschuivingen

innen de klassering naar BT weinig of niet voor. Winst of
verlies aan kapaciteit tengevolge van veranderingswerken
zijn vaak zeer miniem (17).

Anno 1960 bestond de vissersvloot in meerderheid uit klei-
nere vaartuigen. Klasse I en II groepeerden 67,0 7 van de
totale vloot, tegenover slechts 28,2 7 voor de middenslag-
schepen en 4,7 7 voor de twee grootste klassen. Deze klei-
nere vaartuigen vertegenwoordigden evenwel slechts 36,8 %
van de totale drijfkracht en 30,8 7 van de totale tonnen-
maat. Het leeuwenaandeel van drijfkracht en tonnenmaat was
in klasse III te vinden : respektievelijk 40,8 Z en 41,3 Z.

De situatie is al heel wat gewijzigd in 1970. De vaartuigen
uit klasse I en II groeperen nog slechts 49,4 7 van het to-
tale aantal (26,8 % van de totale PK; 21,2 7 van de kapa-
citeit). Dit is vooral het gevolg van een sterke afslanking
bij de kustvaartuigen (-62,1 %) en in mindere mate van de
daling in klasse II. De middenslagvaartuigen en de grotere
schepen (klasse IV) gaan er daarentegen numeriek op voor-
uit. Worden de vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen buiten beschouwing gelaten,
dan worden de verhoudingen voor de kleine vaartuigen gun-
stiger, vermits deze 17 schepen tot grotere klassen behoren

De huidige verdeling van de vloot naar scheepsklasse ver-
schilt in belangrijke mate met die van 1960 en met die van
1970, in die zin dat de verschuivingen die plaatsgrepen in
de periode 1960-70 zich in de zeventiger jaren nog sterker
hebben doorgezet. Numeriek zijn alle klassen, behalve de
klasse IV, erop achteruitgegaan. De achteruitgang was bij-
zonder groot bij de kleinere vaartuigen. Hun aandeel be-
draagt anno 1980 nog slechts 38,5 % tegenover 49,0 7 voor
de middenslagschepen, die de belangrijkste kategorie zijn
geworden. De meest dynamische klasse is de klasse IV geble-
l{eni Haar aandeel is opgelopen van 3,2 % in 1970 tot 11,5 7
n 1980.

Er zijn dus heel wat wijzigingen opgetreden in de klasse-
verdeling van de vloot. De evolutie kan het best omschreven
worden als een aksentverschuiving wvan kleinere wvaartuigen
naar meer rendabele en middelgrote vaartuigen. Ook de al-
lergrootste vaartuigen werden immers niet meer vervangen.
Deze evolutie was reeds voor de jaren zestig op gang geko-
men en zet zich tot op heden door. Ze is een intrinsiek ge-
volg van het ontrekkings- en toevoegingsproces van vaartui-
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gen. Als algemene kenmerken van dit proces zijn vroeger
reeds naar voren getreden : vooreerst de steeds kleiner
wordende vervangingsgraad, maar vooral de systematisch gro-
tere omvang van de nieuwe vaartuigen.

Zo blijkt dat de vaartuigen uit de klassen I en II in zeer
gerin%e mate zijn vervangen geworden door vaartuigen uit
dezelfde scheepsklasse. In de periode 1971-80 (18) werden
35,2 7 van de vaartuigen die uit de vloot werden genomen,
vervangen. Voor de klasse I bedroeg dit percentage slechts
16,3 %, voor de klasse II amper 12,5 %. Ze werden hoofdza-
kelijk vervangen door vaartuigen uit de klassen III en IV.
Dit verklaart in belangrijke mate (naast de hogere vervan-
gingsgraad in deze klasse : 43,1 %) de relatieve vooruit-
gang in klasse III en de absolute toename in klasse IV. Een
belangrijke verklaring hiervoor ligt in het feit dat deze
grotere vaartuigen op een vrij soepele manier hun aktieter-
rein kunnen verschuiven. De polyvalentie van deze midden-
slagvaartuigen komt vanzelfsprekend de rentabiliteit ten
goede. Wat de teruggang bij de kustvaartuigen betreft, is
het anderzijds duidelijk dat, naarmate de vangstkapaciteit
van deze kleinere vaartuigen toenam (door verbetering van
vistuig en vistechnieken, door het opdrijven van de PK) de
vrij beperkte kustgronden niet langer een voldoende produk-
tiviteit konden verzekeren voor een al te omvangrijke kust-
vloot. Verder was er de sociale noodzaak om het arbeidsin-
komen in deze klassen op te trekken en daarnaast de steeds
zwaarder wordende investeringskosten (19) in vergelijking
met de opbrengsten. Deze sterk opgelopen bouwkosten, gekom-
bineerd met het geleidelijk aan wegvallen van de verre vis-
serijgronden (waar voor de grotere vaartuigen de noodzake-
lijke massale vangsten nog mogelijk waren) vormen de voor-
naamste verklaring voor het niet verder vervangen van de
allergrootste vaartuigen.

Vermits de indeling in scheepsklassen precies op de tonnen-
maat gebaseerd is, hangt de evolutie van de tonnenmaat per
klasse grotendeels af van de evolutie van het aantal vaar-
tuigen binnen deze klasse. Overige variaties worden bepaald
door variaties in de gemiddelde tonnenmaat van de klasse,
die op hun beurt beperkt zijn door de klassegrenzen. Dit is
niet het geval voor de drijfkracht. De minimale en maximale
drijfkracht per klasse overlappen elkaar in sterke mate. In
de periode 1971-80 variéerde de drijfkracht per scheeps-
klasse als volgt :

1 & 35- 260 PK
II § 120- 400 PK
b i i B 179- 900 PK
v $ 500-1.200 PK
\ : 1.000-1.350 PK

De gemiddelde PK is in elke scheepsklasse toegenomen. De
handhaving van de globale drijfkracht in de jaren zeventig
is evenwel uitsluitend aan de opgang in klasse IV te dan-
ken;é%n alle overige kategorieén daalt de totale PK met 28
tot %.
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Ook voor wat de totale kapaciteit betreft, heeft de klasse
IV een belangrijke rol gespeeld. Dank zij de sterke toename
van de kapaciteit in deze klasse, is de achteruitgang van
de totale vlootkapaciteit in belangrijke mate gestuit ge-
worden. Merkwaardig is evenwel dat de kapaciteitstoename in
deze klasse niet zo sterk was als de toename van het aantal
vaartuigen, wat de gemiddelde BT in deze klasse lichtjes
heeft gedrukt. Dezelfde vaststelling geldt trouwens voor de
klasse II.

De Belgische visserijvloot heeft qua struktuur een belang-
rijke verschuiving doorgemaakt. Waar het aksent vroeger
vooral op de kustvisserij lag, is dit nu verschoven naar de
middenslagschepen en de kleine diepzeetreilers. Vooral de
scheepsklasse IV (180-400 BT) is een zeer dynamische kate-
gorie gebleken.

4. EVOLUTIE VAN DE VLOOT NAAR THUISHAVEN

In de bestudeerde periode 1960-80 telt de Belgische vis-
sersvloot slechts vier thuishavens : Oostende, Zeebrugge,
Nieuwpoort en Blankenberge (20).

De algemene struktuur naar thuishaven is behouden gebleven,
namelijk twee grote vissershavens (Oostende en Zeebrugge,
samen + 85,0 7 van de vloot), één kleinere haven (Nieuw-
poort) en één zeer kleine haven (Blankenberge, aantal sche-
pen vari&rend tussen 1 en 4) (21). De twee grootste vis-
sershavens wisselden in de periode 1960-70 van plaats qua
belangrijkheid naar aantal schepen. In Oostende, dat in
1960 de grootste vissersvloot bezat, daalde het aantal
vaartuigen zeer sterk, zodat Zeebrugge, waar de evolutie
mi?der ongunstig was, thans het grootst aantal vaartuigen
telt.

De evolutie naar thuishaven is terug in eerste instantie
het gevolg van onttrekking en toevoeging van vaartuigen aan
de vloot. Een bijkomende faktor hier is de wijziging van de
thuishaven. Het aantal betrokken vaartuigen is relatief
klein te noemen (22), doch als algemene tendens (zowel in
de periode 1960-70 als 1970-80) treedt naar voren dat deze
wijzigingen vooral gebeuren -ten koste van Oostende en in
het voordeel van Nieuwpoort en in mindere mate van Zee-
brugge.

Oostende telde in 1960 45,8 7 van het totaal aantal vaar-
tuigen, tegenover 39,1 %I voor Zeebrugge en 14,8 7 voor
Nieuwpoort. In tegenstelling tot deze laatste twee havens,
vertoonde de vissersvloot van Oostende toen reeds een vrij
moderne vlootstruktuur : 'slechts' 44,2 7 van de vaartuigen
behoorde tot de kleinste klassen I en II, tegenover 81,7 7%
voor Zeebrugge en 98,4 % voor Nieuwpoort. 45,3 7 van de
Oostendse vissersschepen behoorden tot klasse III, 10,4 %
tot de twee hoogste klassen. Oostende is tot en met 1980 de
specialist gebleven in deze grote vaartuigen. Het zwaarte-
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punt van de middenslagvloot (klasse III) is evenwel in Zee-
brugge komen te liggen.

Tengevolge van deze afwijkende verdeling naar scheepsklas-
sen bezat de Oostendse vloot in 1960 63,4 7 van de totale
drijfkracht (Zeebrugge : 29,3 %, Nieuwpoort : 7,1 Z) en
68,0 7 van de totale bruto-tonnenmaat (25,7 7 voor Zee-
brugge, 6,1 Z voor Nieuwpoort). Bijgevolg bezat de Oost-
endse vloot een vrij grote gemiddelde drijfkracht (249,9 PK
tegenover 180,6 gemiddeld) en gemiddelde kapaciteit (103 BT
tegenover 69,4 gemiddeld).

TABEL 1.7 : Evolutie van de vissersvloot naar thuishaven,
aantal vaartuigen, 1960-80

Absolute cijfers

Totale Oostende Zeebrugge Nieuwpoort Blanken-

vloot berge
1960 419 192 164 62 1
1961 416 187 163 65 1
1962 398 179 157 60 2
1963 396 174 161 58 3
1964 388 167 161 58 2
1965 383 168 156 56 3
1966 369 156 154 56 3
1967 358 152 150 53 3
1968 356 150 149 54 3
1969 338 136 147 52 3
1970 (a) 332 130 150 49 3
1970 (b) 315 114 149 49 3
1971 302 109 142 48 3
1972 284 102 130 49 3
1973 268 91 133 41 3
1974 268 88 137 39 3
1975 255 85 132 36 2
1976 253 83 133 35 2
1977 219 72 114 31 2
1978 216 70 110 33 3
1979 205 64 106 32 3
1980 208 63 114 29 2

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Inclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(b) Exclusief de vaartui%en die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

In 1970 (inclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen) (23) was het aantal vaar-
tuigen in alle havens gedaald ten opzichte van 1960. De af-
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TABEL 1.8 : Aandeel per thuishaven in het totaal aantal
vaartuigen, 1960-80

Jaar Oost- Zee- Nieuw- Blan- Jaar Oost- Zee- Nieuw- Blan-
(a) ende brug- poort ken- (b) ende brug- poort ken-
ge berge ge berge

1960 45,8 39,1 14,8 - 0,2"'1970 36,2 47,3 15,6 1,0
1961 45,0 39,2 15,6 0,2 1971 36,1 47,0 15,9 1,0
1962 45,0 39,4 15,1 = 0,5 1972 35,9 45,8 17,3 1,1
1963 43,9 40,7 14,6 0,8 1973 34,0 49,6 15,3 1,1
1964 43,0 41,5 14,9 0,5 1974 32,8 51,1 3456 155
1965 43,9 40,7 14,6 0,8 1975 33,3 51,8 14,1 0,8
1966 42,3 41,7 15,2 0,8 1976 32,8 52,6 13,8 0,8
1967 42,5 41,9 14,8 0,8 1977 32,9 52,1 14,2 0,9
1968 42,1 41,9 15,2 0,8 1978 32,4 50,9 15,3 1,4
1969 40,2 43,5 15,4 0,9 1979 31,2 51,7 15,6 . 1,5
1970 39,2 45,2 14,8 0,9 1980 30,3 54,8 13,9 1,0
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen

berekeningen.

TABEL 1.9 : Evolutie van de drijfkracht naar thuishaven,
1960-80 (PK)

Oostende Zeebrugge Nieuwpoort Blanken-

berge
1960 47.976 22,155 5.350 175
1961 48,425 22.371 5.997 175
1962 48,055 24,085 5.827 310
1963 46.170 25,571 5.620 350
1964 47.548 28.087 6.078 295
1965 48.699 30.457 6.230 515
1966 48.528 33.999 6.605 515
1967 49,370 36.285 6.885 515
1968 49,855 39.517 8.079 515
1969 48,169 39.086 8.742 735
1970 (a) 49,238 42,696 8.160 735
1970 (b) 37.758 40,366 8.160 735
1971 37.094 39.511 9.204 735
1972 35.429 38.887 9.722 735
1973 33.170 42,337 8.875 735
1974 32,368 48.367 9.807 1.425
1975 33.198 48.601 9.942 825
1976 33.238 49.564 10.074 825
1977 28.598 44,599 9.224 825
1978 27.792 43,793 9.705 1.065
1979 25,492 44,315 9.411 1.065
1980 24,955 51.695 8.066 825

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
(b) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
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name bedroeg 32,3 7 in Oostende, 21,0 % in Nieuwpoort en
slechts 8,5 7 in Zeebrugge. Tengevolge van deze evolutie
namen Oostende en Zeebrugge qua aandeel in de totale vloot
in 1970 precies de tegengestelde positie in van 1960 :
45,2 7 voor Zeebrugge, 39,2 7 voor Oostende. Nieuwpoort
kende een konstant aandeel van 14,8 %. Door de enorme voor-
sprong die Oostende in 1960 had op het vlak van de vloot- .
struktuur (verdeling naar klassen) is de verschuiving naar
drijfkracht en kapaciteit niet zo drastisch geweest., De to-
tale drijfkracht bleef nagenoeg konstant in Oostende, ver-
dubbelde ongeveer in Zeebrugge en nam met iets meer dan de
helft toe in Nieuwpoort. De totale tonnenmaat daalde in
Oostende met 15,2 7 en nam toe in Nieuwpoort en Zeebrugge
met respektievelijk één en twee derden., Oostende had even-
wel in 1970 nog steeds het grootste aandeel in de totale
drijfkracht (48,8 7 tegenover 42,4 % voor Zeebru ge) (24) en
in de totale kapaciteit (53,7 % tegenover 38,4 % voor Zee-
brugge).

TABEL 1.10 : Evolutie van de kapaciteit naar thuishaven,
1960-80 (BT)

Oostende Zeebrugge Nieuwpoort  Blanken-

berge
1960 19.775 7.472 1,761 57
1961 20.082 7.621 1.953 57
1962 19.363 8.807 1.909 91
1963 L7782 9.166 1013 110
1964 17.450 9.789 1.970 71
1965 17572 10.151 2,010 126
1966 17.363 10.776 25127 126
1967 LIS3TD 11.100 2,106 126
1968 17,282 11.559 2.328 126
1969 16.529 10.348 2.465 126
1970 (a) 16.761 11.976 25322 126
1970 (b) 11.756 9.646 2.322 126
1971 11.265 10.170 2.500 126
1972 10. 644 9.757 2.648 126
1973 9.942 10.402 2,354 126
1974 9.302 L9 2.610 337
1975 9.416 -11.666 2,582 240
1976 9.300 11.906 2.598 240
1977 7.815 10.584 2,363 240
1978 15551 10.414 2.484 288
1979 : 6.988 10.398 2.362 288
1980 6.795 12,060 2,027 240

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
(b) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
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Anno 1970 lag het zwaartepunt van de Zeebrugse vloot nog
steeds bij de kleinere vaartuigen (55,4 % van de vloot in
klasse I en II), dit ondanks de forse expansie van de mid-
denslagvloot (aandeel 42,7 7 in 1970).

In de jaren 1970 neemt de haven van Zeebrugge tenslotte ook
het merendeel van de drijfkracht en kapaciteit voor zijn
rekening. De totale drijfkracht daalt met ongeveer een der-
de in Oostende, neemt met 28,1 7% toe in Zeebrugge en blijft
ongeveer konstant in Nieuwpoort. Ook de totale bruto-ton-
nenmaat blijft toenemen in Zeebrugge in de periode 1970-80,
tegenover een forse daling in Oostende. Zeebrugge telt in
1980 54,8 7 van het aantal vaartuigen (30,3 % voor Oost-
ende, 13,9 %7 voor Nieuwpoort), 60,4 7 van de totale drijf-
kracht (29,2 %Z voor Oostende, 9,4 % voor Nieuwpoort) en
57,1 7 van de totale kapaciteit (32,2 7 voor Oostende,
9,6 % voor Nieuwpoort). Vooral de vrij sterke verschuiving
van de kleine klassen naar de klassen III en IV in Zeebrug-
ge verklaart deze forse groei. In 1980 bestond de Zeebrugse
vissersvloot voor 68,4 uit vaartuigen van klasse III en
IV (tegenover 44,3 % in 1970). In Oostende daarentegen gaat
de middenslagvloot er relatief op achteruit, ten voordele
van de klasse IV en merkwaardig genoeg tevens ten voordele
van de kleinere klasse II, die er nochtans algemeen op
achteruit gaat (zie hoger). In Nieuwpoort is de verschui-
ving niet zo uitgesproken geweest. In 1980 behoort nog
steeds 62,0 7 van de vaartuigen er tot de klassen I en II,

De %emiddelde drijfkracht van de Zeebrugse vloot (453,5 PK
in 1980) overtreft op het einde van de jaren zeventig deze
van de Oostendse vissersvloot (396,1 PK in 1980), die de
laatste drie jaren zelfs een daling vertoonde. De gemiddel-
de tonnenmaat is in beide vloten ongeveer dezelfde geworden
(107,9 BT voor Oostende; 105,8 BT voor Zeebrugge).

Het waarom van deze verschuiving ten voordele van Zeebrugge
en ten nadele van Oostende is moeilijk duidelijk te omlij-
nen. Een heel aantal faktoren spelen hierbij een rol. Wat
vooral voor Oostende nadelig is geweest en in heel wat min-
dere mate voor Zeebrugge, is het geleidelijk aan verdwijnen
van de verre visserij, vooral ingevolge het verlies van de
zeer belangrijke IJslandzee als visgrond (zie verder).
Oostende was immers zeer sterk op deze visserij gespeciali-
seerd. Het verdwijnen van deze verre visserij ging gepaard
met het teloorgaan van de grote rederijen in Oostende.
Daarnaast kan ook aangetoond worden dat de haven van Oost-
ende (en ook Nieuwpoort) een veel ongunstiger verloop heeft
gekend in vergelijking met Zeebrugge voor wat betreft ver-
vangings- en vernieuwingspolitiek (25).

In de periode 1961-70 werden in totaal 254 vaartuigen aan
de vloot onttrokken (26). 167 andere (waarvan 153 nieuw-
bouw) kwamen daarvoor in de plaats, dit is 65,7 Z. De ver-
vangingsgraad was in Zeebrugge liefst 88,8 7 tegenover
slechts 54,3 7 in Oostende en 35,9 7 in Nieuwpoort. Van de
153 nieuwgebouwde vaartuigen hadden er iets meer dan de
helft (51,6 Z) Zeebrugge als thuishaven, tegenover 37,3 %
voor Oostende en 9,2 7 voor Nieuwpoort.
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In de periode 1971-80 werden in totaal 165 vaartuigen uit
de vaart genomen, waarvan 60 in Oostende, 69 in Zeebrugge
en 34 in Nieuwpoort. Oostende en Nieuwpoort kenden dus
vooreerst een relatief grotere onttrekking dan Zeebrugge.
Slechts 58 vaartuigen (waarvan 31 nieuwbouw) kwamen in de
plaats, dit is 35,2 7. De vervangingsgraad in Zeebrugge lag
weerom hoger dan dit gemiddelde, namelijk 43,5 7 tegenover
30,0 7 in Oostende en 26,5 Z in Nieuwpoort. De nieuwbouw
was meer nog dan in de vorige periode een Zeebrugse aange-
legenheid (54,8 Z). Oostende neemt amper 19,4  van de
nieuwbouw wvoor zijn rekening. Zelfs de kleine haven van
Nieuwpoort doet het op dit vlak beter : 25,8 Z.

In Oostende, dat als centrum toch een ander karakter heeft,
met meer mogelijkheden buiten de visserij, is de interesse
voor de voortzetting van het bedrijf, zowel algemeen als
enger gezien in familiale kring (27), blijkbaar minder
sterk aanwezig geweest als in Zeebrugge.

5. DE OUDERDOMSSTRUKTUUR VAN DE VLOOT

De ouderdomsstruktuur van de vloot is een belangrijk gege-
ven voor de rentabiliteitsmogelijkheden. Twee faktoren spe-
len een rol : de ouderdomsstruktuur van de scheepsrompen en
de ouderdomsstruktuur van de motoren.

A. SCHEEPSROMPEN

1. Algemene evolutie van de ouderdomsstruktuur

De ouderdomsstruktuur wvan de vloot kan op diverse manieren
gekarakteriseerd worden. Een voor de hand liggend kengetal
is de gemiddelde leeftijd van de vaartuigen. Ten einde een
idee te krijgen van de spreiding rond dit gemiddelde, wer-
den in tabel 1.12 tevens de mediaan-klasse verstrekt (de
mediaan-leeftijd is de leeftijd waaronder 50 7 van de vaar-
tuigen zich situeren) en de leeftijd van het oudste vaar-
tuig. In figuur 1.4 werd vervolgens de gemiddelde leeftijd
over de periode 1948-80 uitgezet.

In 1961 komt een einde aan een periode van aanhoudende ver-
oudering, die na de tweede wereldoorlog was ingezet. De ge-
middelde leeftijd bedroeg toen ongeveer 21 jaar. Eerst ge-
leidelijk aan, en daarna vrij snel, neemt de gemiddelde
leeftijd vanaf 1961 voortdurend af. Het minimum wordt be-
reikt in 1971 (16 jaar en 6 maand), waarna afgezien van de
eenmalige daling in 1977, de gemiddelde leeftijd terug
trendmatig begint toe te nemen. In 1980 waren de 208 vaar-
tuigen gemiddeld 18 jaar en 4 maanden oud. De exceptionele
daling in 1977 is te wijten aan het uitzonderlijk hoog aan-
tal (doorgaans oudere) vaartuigen, namelijk 35, dat in dit
jaar aan de vloot werd onttrokken (28).

Dit laatste illustreert dat, afgezien van de trendmatige
beweging over langere termijn, de veroudering of verjonging
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TABEL 1.12 : Evolutie van de gemiddelde leeftijd van de
vloot (rompen), 1960-80

Gemiddelde Veroude- Mediaan- Leeftijd

leeftijd ring (+) klasse oudste
Ver jon- vaartuig
ging (-)

1960 2019 10 ™ +7m 16-20 j 52 5
1961 21 3 2m +4m 16-20 j 334
1962 21.3 lm -1m 16-20j 54 j
1963 21 3 lm - 21-25 j 553
1964 20j Om -13m  21-25 j 56 j
1965 197 3m - 9m 16-20 j 977
1966 18 j 3m -12m 16-20 j 58 j
1967 18 jo ~10im -3m 11-15j 59 j
1968 17 j 6 m -6m 11-15 j 60 j
1969 17 3" .J0'm -6m 11-15j 61 j
1970 16 j 7m -5m 11-15j 62 j
1970 (a) 16 3 J 9 m - 11-15 j 62 j
1971 16 j 6 m -3m 11-15j 63 j
1972 16 j 10m +4m 11-15 j 64 j
1973 17 3 0m 4 2 1 Q1153 50 j
1974 3 lm + 1 m- “11-15 3 514
1975 17 4 lm - 11-15 j 49 3
1976 177 8m + 7 m . 11=15 50 j
1977 16 j 4m -16m 11-15 j 48 j
1978 173 5m +13 m 16-20 j 49 j
1979 17 j 6 m +1m 16-20 j 50 j
1980 187 3m +9m 16-20 j 5144

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Exclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen. Idem vanaf 1971.

in één bepaald jaar, sterk aan toevalsfaktoren onderhevig
is. De wijziging in de gemiddelde leeftijd wordt immers be-
paald door het aantal en de ouderdom van enerzijds de aan
de vloot onttrokken vaartuigen, anderzijds de aan de vloot
toegevoegde schepen. Onttrekking van schepen door schrap-
ping en sloping heeft doorgaans betrekking op oudere vaar-
tuigen, onttrekking door schipbreuk of verkoop aan het bui-
tenland daarentegen, kan zowel op jonge als op oude schepen
slaan. Toevoeging aan de vloot betreft ook niet uitsluitend
jonge schepen (nieuwbouw). Aankoop in het buitenland, of
het terug in de vaart brengen, kan zowel jonge als oudere
vaartuigen omvatten.

Om die redenen wordt hierna dieper ingegaan op de evolutie
van de ouderdomsstruktuur over iets langere subperioden,
Het betreft de gegevens voor de jaren 1960, 1965, 1970,
1975 en 1980. Ze worden weergegeven in tabel 1.13.
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Tabel 1.13 geeft het aandeel weer van elke leeftijdsklasse
in de totale vloot. Het zwaartepunt van de verdeling (mo-
dus) ligt in 1960 in de klasse 16 tot 20 jaar, die 23,6 %
van de vaartuigen omvat. De kategorie&n 26 tot 30 en 31 tot

32 jaar nemen tevens een belangrijk gedeelte voor hun reke-
n ng.

Door de sterke nieuwbouw (29) in de periode 1960-65 wordt
het zwaartepunt gevoelig verschoven. De klasse 1 tot 5 jaar
wordt de belangrijkste met een aandeel van 19,6 %, op de
voet gevolgd door de klasse 21 tot 25 jaar. De derde be-
langrijkste kategorie is deze van 6 tot 10 jaar geworden.
Er heeft dus duidelijk een sterke verjonging plaatsgehad in
deze periode. Deze heeft zelfs als gevolg dat de klasse van
1 tot 5 jaar uit 1965 zelfs tot in 1980 het grootste aan-
deel heeft, mede dank zij latere toevoegingen. In 1970 is
dit dus de klasse 6-10 jaar geworden, in 1975 de klasse
11-15 jaar en in 1980 de klasse 16 tot 20 jaar. De nieuw-
bouw was in latere perioden nooit zo sterk meer, dat de
klasse 1 tot 5 jaar de modus bevatte.

Wel valt een analoge evolutie te noteren voor de klasse 1
tot 5 jaar uit 1970 (19,0 Z). Deze blijft ook in 1975
(klasse 6 tot 10 jaar) en in 1980 (klasse 11 tot 15 jaar)
de tweede belangrijkste. De, zij het steeds zwakkere,
nieuwbouw in de periode 1965-70 versterkt verder de verjon-
ging. De afzwakking van het nieuwbouwritme na 1970, ver-
sterkt evenwel opnieuw de veroudering.

Er dient hier uitdrukkelijk gewezen te worden op het feit
dat de nieuwbouw niet uitsluitend verantwoordelijk is voor
een wijziging in de leeftijdsstruktuur (zie ook verder).
Toevoeging van niet-nieuwgebouwde vaartuigen, en vooral de
snelheid en de mate waarin oudere leeftijdsklassen 'afge-
bouwd' (30) worden, spelen een belangrijke rol. Van dit
laatste wordt een idee gegeven in tabel 1.14. Het betreft
een dynamische analyse die rekening houdt met het belang
van elke leeftijdsklasse in het totaal. Dit wil zeggen dat
het aandeel van een bepaalde leeftijdsklasse in het aan-
vangsjaar (voorbeeld : klasse 11-15 jaar in 1960) vergele-
ken wordt met het aandeel van de eropvolgende leeftijds-
klasse, vijf jaar later (in het voorbeeld, met de klasse

16-20 jaar in 1965); het aandeel blijkt met 9,9 Z te zijn
afgenomen) .

Naarmate de jongere leeftijdsklassen minder snel worden
'afgebouwd’ en/o% de oudere leeftijdsklassen sneller, =zal
de totale vloot verjongen of omgekeerd. Het effekt van de
afbouw (en tevens van de toevoeging en nieuwbouw) op de
leeftijdsstruktuur wordt verder in detail geanalyseerd.

Het tweede deel van tabel 1.13 geeft de kumulatieve aande-
len weer van elke leeftijdsklasse. De gemiddelde leeftijd
uit tabel 1.12 kan in al dan niet belangrijke mate beIn-
vloed zijn door uiterste waarden. Dit gevaar kan omzeild

worden door de kumulatieve frekwenties als maatstaf te ge-
bruiken.
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TABEL 1.14 : Afbouwintensiteit over vijf jaar per leef-
tijdsklasse van de vloot in 1960, 1965, 1970 en 1975 (rom-
pen) (a)

Vloot Vloot Vloot Vloot
1960 (b) 1965 (b) 1970 (c¢) 1975 (e)

1-15 - (d) f (d) = (d) > (d)
6-10 - (d) = (d) = (d) = (d)
11-15 - 9,9 - 6,3 - (d) = (d)
16-20 -19,1 - 9,6 - (d) -23,2
21-25 -16,0 -35,6 -17,5 -25,4
26-30 -26,8 -21,4 -51,5 -38,3
31-35 -50,7 -54,5 44,3 -39,7
36-40 -48,9 -83,6 -55,6 -87,2
41-45 -57,1 -60,9 - 7,7 -58,3
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.

(a) De klassen meer dan 45 jaar werden buiten beschouwing
gelaten, daar het om kleine absolute aantallen gaat.

(b) Inclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(c) Exclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(d) Ongewijzigd of toegenomen.

Neemt men, zoals vaak gebeurt (31), de grensleeftijd van 30
Jaar, dan blijkt dat in 1980 ruim 91,3 7 van alle vaartui-
gen jonger waren, tegenover slechts 78,5 7 in 1960, Hieruit

lijkt dus de gevoelige verjonging over de periode 1960-80.
Deze maatstaf wijst evenwel op een lichte veroudering over
de subperiode 1960-65 (van 78,5 % tot 78,1 %) en een ver-
jonging over de periode 1975-80 (van 86,3 7% tot 91,3 Z). Op
basis van de gemiddelde leeftijd wordt net de omgekeerde
konklusie bekomen. Ook wanneer een andere grensleeftijd
wordt genomen, bekomt men uiteenlopende resultaten.

Voor de verdere analyse van de leeftijdsevolutie wordt te-
rug gebruik gemaakt van de gemiddelde leeftijd, evenwel
aangevuld met de variatiekoéfficiént, dit is een vergelijk-
bare maatstaf van de spreiding rond het gemiddelde (32). De
gegevens worden verstrekt in de tabellen 1.15 en 1.16.

Vooreerst wordt een onderscheid gemaakt tussen netto-ver-
jonging (c.q. veroudering) en reé&le verjonging (c.q. ver-
oudering). De eerste term slaat op het verschil in gemid-
delde leeftijd op twee tijdstippen, terwijl de reéle wij-
ziﬁing het tijdsverloop tussen deze twee tijdstippen mee in
rekening brengt. Is bijvoorbeeld de gemiddelde leeftijd
tussen 1960 en 1965 van 20,8 jaar tot 19,2 jaar gedaald,
dan is er sprake van een netto-verjonging met 1,6 jaar en
van een redle verjonging met 6,6 jaar. Tussen 1960 en 1965
is de vloot immers vijf jaar ouder geworden.
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TABEL 1.15 : De ouderdomsstruktuur van de Belgische vis-
sersvloot (rompen), 1960-80. Gemiddelde 1leeftijd, stan-
daardafwijking, variatiekoé&fficiént; statisch en dynamisch

Gemiddelde Standaard- Variatie-
leeftijd afwijking koé&fficiént
STATISCH
1960 20,9 10,8 0,5
1965 19,2 12,6 0,6
1970 (a) 16,6 12,0 0,7
1970 (b) 16,8 12,2 (4 )
1975 iy 10,5 0,6
1980 1872 8,8 0,5
DYNAMISCH
T960-85 + 80 347 5,4 1,4
-116 27,4 (d) 8,6 0,3
1965-70 (a) + 69 4,1 (e) 3,8 0,9
-120 28,9 (d) 9,6 0,3
1970(b)=-75 + 30 731 (e) 8,8 152
- 90 25,9 (d) 135 1 0,5
1975-80 + 13 6,9 (c) 6,9 1,0
- 60 27,5 31:4d) 10,4 0,4
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
bewerkingen.

(a) Inclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen. Idem voor 1960 en 1965.

(b) Exclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen. Idem voor 1975 en 1980.

(c) Gemiddelde leeftijd op het einde van de periode.

(d) Gemiddelde leeftijd in het begin van de periode.

Uit de analyse is gebleken dat zowel onttrekking van oudere
vaartuigen als toevoeging van jongere vaartuigen een afzon-
derlijke invloed hebgen op de wijziging in de gemiddelde
leeftijd. Deze wijziging wordt evenwel niet volledig ver-
klaard door de som van deze effekten. Een deel dient bij-
gevolg te worden toegeschreven aan de kombinatie van beide
(zie tabel 1.16), met name het substitutie-effekt tengevol-
ge van de vervanging van oudere schepen door jongere.

a. De periode 1960-65

In de subperiode 1960-65 werden 116 vaartuigen aan de vloot
onttrokken. De gemiddelde leeftijd ervan bedroeg in 1960
27,4 jaar. Daarentegen werden 80 schepen, waarvan 75 nieuw-
bouw aan de vloot toegevoegd. Hun gemiddelde leeftijd be-
droeg 3,7 jaar in 1965. Wel is er een vrij sterke spreiding
rond dit gemiddelde (variatiekoé&fficiént 1,4), wat erop
wijst dat ook relatief oudere schepen werden toegevoegd. De
verjonging van de vloot in deze periode is voor 53,7 7 toe
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te schrijven aan de toevoeging (53,1 % aan nieuwbouw) en
voor 38,0 7 aan het onttrekken van oudere vaartuigen. 8,3 7%
is te wijten aan het samenspel van beide faktoren.

b. De periode 1965-70

In deze subperiode werd een rekord aantal vaartuigen aan de
vloot onttrokken (120); hun gemiddelde leeftijd was ook
bijzonder hoog (28,9 jaar in 1965). 69 vaartuigen, waarvan
61 nieuwbouw, werden in de vaart gebracht. Ook de gemiddel-
de leeftijd van deze schepen is tegenover de vorige periode
toegenomen (4,1 jaar in 1970). Dit wijst op het afnemend
belang van de nieuwbouw naar het einde van de subperiode
toe. De spreiding rond het gemiddelde is evenwel gevoelig
gedaald, wat betekent dat de andere toegevoegde schepen
doorEaans jonger zijn dan in de vorige periode. De vrij
sterke verjonging van de vloot in deze periode is wvoor
40,0 7 te danken aan toevoeging (voor 37,7 % aan nieuw-
bouw). Dit. is evenwel een gevoelige daling tegenover de
vorige periode, waar dit aandeel 53,7 % bedroeg. Vooral het
onttrekken van 120 relatief oude vaartuigen heeft de ver-
jonging bewerkstelligd : 57,4 Z.

c. De periode 1970-75

In deze periode 1s er sprake van een netto-veroudering met
een viertal maanden. Re&el gezien, dit wil zeggen rekening
houdend met de vijf jaren die intussen verstreken zijn, is
er nog een verjonging met 4,7 jaar. Anders gezegd, de teo-
retische veroudering met vijf jaar is gereduceerd geworden
tot 0,3 jaar in werkelijkheid.

Dit is dan vooral een gevolg van het verdwijnen wvan 90
schepen met een (vrij lage) gemiddelde leeftijd van 25,1
jaar in 1970. Slechts 30 vaartuigen, waarvan 23 nieuwbouw,
kwamen in de plaats. Hun gemiddelde leeftijd is tegenover
de vorige periode opgelopen tot 7,1 jaar. Dit is deels te
wijten aan het verder afgenomen belang van de nieuwbouw,
deels aan de relatief hoge leeftijd van de 7 niet-nieuwge-
bouwde vaartuigen die aan de vloot werden toegevoegd, zoals
blijkt uit de ﬁoge variatiekoéfficiént (1,2). Om precies te
zijn bedroeg hun gemiddelde leeftijd iets minder dan die
van de totale vloot, zodat hun toevoeging slechts weinig
effekt had op de totale gemiddelde leeftijd (0,2 7).

Het aandeel in de reéle verjonging door toevoeging is dus
kwasi volledig op rekening van de nieuwbouw te schrijven.
Dit is evenwel zeer gevoelig gedaald tot 27,1 7. Ruim
71,4 7 van de reé&le verjonging is te wijten aan het uit de
vaart nemen van 90 oudere schepen.

d. De periode 1975-80

De nieuwbouw is in deze periode, afgezien van het laatste
jaar 1980, dat blijkbaar een periode van herleving inleidt
(33), kwasi tot stilstand gekomen. Van de 13 vaartuigen
(gemiddeld 6,9 jaar oud) die aan de vloot worden toege-
voegd, zijn er 7 nieuwbouw, waarvan 6 met bouwjaar 1980.
Zestig schepen werden aan de vloot onttrokken; hun gemid-
delde 1leeftijd bedroeg 27,3 jaar in 1975. Vooral deze
laatste zijn verantwoordelijk voor de reéle verjonging van
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de vloot, die in deze periode nog werd bereikt : 80,5 Z.
Het belang van de toevoeging van vaartuigen is geslonken
tot 19,0 (14,1 7 voor de nieuwbouw).

e. Overzicht 1960-80

In het begin van deze periode is er nog sprake van een net-
to-ver jonging van de vloot. Vanaf 1970 is er evenwel enkel
nog een reéle verjonging. Netto neemt de gemiddelde leef-
tijd van de vloot immers toe.

Daar waar aanvankelijk vooral de toevoeging van relatief
jongere vaartuigen en nieuwbouw de verjonging bewerkstel-
ligde, is naar het einde van de periode toe, de beperking
van de veroudering vooral te danken aan het uit de vaart
nemen van oudere schepen. Dit is vanzelfsprekend gebeurd
ten koste van het totaal aantal schepen die de vloot telt.

2. Ouderdomsstruktuur naar scheepsklasse

In 1960 bedroeg de gemiddelde leeftijd van de totale vloot
20,8 jaar. De klasse van de kustvaarders vertoonde toen
reeds een vrij ongunstige ouderdomsstruktuur, zowel in
OQostende, Zeebrugge als Nieuwpoort (zie tabellen 1.17 en
1.18). Ook de middenslagvloot (klasse III) had een vrij ho-
ge gemiddelde leeftijd, doch dit was enkel en alleen het
gevolg van de situatie in deze klasse in de haven van Oost-
ende. Zeebrugge beschikte immers over een zij het wvrij
kleine, dan toch zeer jonge middenslagvloot. De scheeps-
klasse II en de grotere vaartuigen uit klasse IV en V die
enkel in Oostende vertegenwoordigd waren, hadden een vrij
lage gemiddelde leeftijd.

Vermits er in klasse I noch een vervangingspolitiek, noch
een vernieuwingspolitiek werd gevoerd (zie hoger), is het
vrij normaal dat de leeftijddstruktuur er niet op verbeter-
de. De netto-veroudering werd beperkt tot drie jaar door de
massale afvloeiing van de oudste vaartuigen. Ook in klasse
ITI valt er in de jaren zeventig een sterke veroudering te
noteren. Ze is sterker dan in klasse I, omwille van de min-
der uitgesproken afbouw. De gemiddelde leeftijd blijft er
kleiner dan bij de kustvaarders, gezien de veel jongere
vertrekbasis in 1960.

Vermits vervanging en vernieuwing vooral op de klassen III
en IV waren gericht, werden in deze scheepsklassen qua
leeftijdsopbouw, goede resultaten behaald. In de midden-
slagvloot trad er een gevoelige verjonging op in de jaren
zestig en in de jaren zeventig werd de lage gemiddelde
leeftijd min of meer behouden. In Oostende gebeurde de ver-
jonging grotendeels door afbouw, in Zeebrugge was dit in
belangrijke mate te danken aan vervanging en nieuwbouw. Dit
laatste speelt tevens een zeer grote rol voor de klasse IV
in Zeebrugge. De klasse V, die zeer klein is en enkel in
Oostende is vertegenwoordigd, kent een beperkte afvloeiing.
De veroudering verloopt er parallel met het tijdsverloop
tussen 1960 en 1980.
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TABEL 1.17 : Gemiddelde leeftijd per scheepsklasse (vijf
klassen), 1960, 1970, 1980 - Totale vloot.

Jaar I II III IV V Totaal
1960 (a) (b) 24,42 14,89 22,07 17,45 6,33 20,82
1970 (a) (b) 25,28 14,68 14,44 14,50 10,88 16,61
1970 (a)(e) 25,28 14,77 14,35 15,30 11,67 16,81
1980 27,44 21,49 14,67 15,21 25,50 18,23

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen. Eigen be-
rekeningen.

TABEL 1.18 : Gemiddelde leeftijd per scheepsklasse (vijf
klassen), 1960, 1970, 1980 - naar thuishaven

Jaar I I III Iv V Totaal
OOSTENDE

1960 (a)(b) 24,39 14,86 25,16 17545 " 6,33 5" 22,45
1970 (a) (b) 22,97 15,33 .516,97 15,44 11,14 17,74
1970 (a) (c) 22,97 06550 16,91 17238 112067 S 8737
1980 29,33 23,20 14,59 2078 25, SU 20770
ZEEBRUGGE

1960 (a) (b) 23,59 714,97 1380 - - 18,38
1970 (a) (b) 24,31 13,34 13,14 7,0 9,00 14,31

(e)

1970 (a) (c) 24,31 0 13734 " 13,14 7,00 - 14,35
1980 29,00 20,94 14,86 11380~ 16,67
NIEUWPOORT

1960 (a)(b) 25,77 14,88 1,00 (e) - - 22,39
1970 (a) (d) % 2 g L IS e 0 s e 1 1 ) - - 21,02
1980 23,7121y 55 185 60 6,00 - 18,79

(e)

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverlagen. Eigen be-
rekeningen.

(a) Herindeling wvan zes klassen (basis : PK) naar vijf

klassen (basis : BT) : eigen berekeningen op basis van de
'Officiéle 1lijst der Belgische vissersvaartuigen'.

(b) Inclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(¢) Exclusief de vaartuigen die hun bedrijf permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(d) De Nieuwpoortse vloot telt anno 1970 geen enkel vaar-
tuig dat vanuit vreemde havens werkt.

(e) Betreft slechts één enkel vaartuig.
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In 1980 werd de volledige vloot derhalve gekenmerkt door
een verouderde kustvloot en klasse II-vloot, dit in alle
havens, evenals door een relatief jonge middenslagvloot in
alle havens. De klasse IV is jong in Zeebrugge, maar eerder
verouderd in Oostende, waar tevens de vrij oude klasse V
zich bevindt.

3. Ouderdomsstruktuur naar thuishaven

Anno 1960 hadden de havens van Oostende en Nieuwpoort te
kampen met een relatief verouderde vloot. Dit was vooral
een gevolg van de situatie in de scheepsklassen I en II,
dit zeker en vast voor Nieuwpoort dat voor de grote meer-
derheid uit wvrij oude kustvaartuigen bestond. Zeebrugge
daarentegen had toen reeds een vrij jonge vloot, niettegen-
staande de grote aanwezigheid van oude kustvaartuigen. Het
verschil met Oostende werd vooral gemaakt door de omvang-
rijke, jonge scheepsklasse II en de nog kleine maar dyna-
mische en jonge middenslagvloot. Deze uiteenlopende ouder-
domsstruktuur in 1960 heeft zeker voor een deel de uiteen-
lopende vlootevolutie in de latere jaren tussen Oostende en
Zeebrugge bepaald.

Globaal gezien, valt er over de periode 1960-70 een gevoe-
lige verjonging te noteren in Oostende en Zeebrugge; de
verjonging was eerder bescheiden te noemen in Nieuwpoort.
In de jaren zeventig vertonen Oostende en Zeebrugge een
veroudering, hoewel Zeebrugge het er nog heel wat beter van
af brengt dan Oostende. Nieuwpoort kent in deze periode een
verdere verjonging, tengevolge van de versnelde afbouw van
de kustvloot.

De afbouw van de kustvloot was tevens veel sterker in Zee-
brugge dan in Oostende. In scheepsklasse II noteerde Zee-
brugge ook een minder sterke veroudering. Deze scheepsklas-
se werd er immers aanvankelijk in stand gehouden, doch
daarna zeer snel afgebouwd. In Oostende daarentegen kende
dize scheepsklasse kwasi een status quo in de jaren zeven-
tig.

De verjonging van de middenslagvloot werd in Oostende door-
gevoerd via een zeer sterke afbouw. In Zeebrugge werd de
lage gemiddelde leeftijd in deze scheepsklasse in stand ge-
houden door een efficiénte vervangings- en vernieuwingspo-
litiek, waardoor deze klasse haar aantal uit 1970 kon be-
houden. Ook de scheepsklasse IV kent een veroudering in
Oostende. In Zeebrugge werd deze klasse hoofdzakelijk in de
jaren zeventig uitgebouwd en is er dus nog vrij jong.

Anno 1980 bezit Oostende bijgevolg nog steeds de oudste
vlioot. Alleen de middenslagvloot is er relatief jong. Zee-
brugge bezit de jongste vloot, tengevolge van de jonge
klassen III en IV (68,4 %Z van de vloot) en door de zeer
kleine kustvloot. Nieuwpoort heeft een gemiddelde leeftijd
die zich iets boven het algemeen gemiddelde situeert.
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De uiteenlopende evolutie tussen de havens onderling qua
ouderdomsstruktuur is voor een belangrijk deel terug te

brengen tot de uiteenlopende vervangings- en vernieuwings-
politiek.

TABEL 1.19 : Aandeel in de reéle verjonging van de vloot
van onttrekking en nieuwbouw, naar thuishaven, 1960-80

1960-70 1970-80

Nieuwbouw Onttrekking Nieuwbouw Onttrekking

Oostende 38,6 46,0 8,7 98,3
Zeebrugge 50,6 37,0 30,9 68,0
Nieuwpoort 40,6 33,8 17,0 80,6

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen. Eigen be-
rekeningen.

In de periode 1960-70 was in Oostende de reéle verjonging
reeds in meerderheid een gevolg van het onttrekken van
vaartuigen : 46,0 7 van de verjonging tegenover 38,6 7 ten-
gevolge van nieuwbouw. Dit was niet het geval in Zeebrug%e
(37,0 Z) en Nieuwpoort (33,8 %). Vooral in Zeebrugge speel-
de de nieuwbouw een belangrijke rol (50,6 7).

In de periode 1970-80, waarin de nieuwbouw grotendeels tot
verval kwam, is de reéle verjonging overal in meerderheid
een gevolg van het onttrekkingsproces. In Oostende is dit
kwasi de enige oorzaak (98,3 7). In Zeebrugge daarentegen

sgeelt de nieuwbouw nog een vrij sterke verjongende rol
(30,9 7).

B. VOORTSTUWINGSMACHINES (34)

In tabel 1.20 wordt de evolutie van de gemiddelde leeftijd
van de voortstuwingsmachines weergegeven. Daarnaast wordt
de verhouding gegeven van deze gemiddelde leeftijd ten op-
zichte van de gemiddelde leeftijd van de scheepsrompen. Een
verhouding 100 zou erop wijzen dat alle vaartuigen met hun
oorspronkelijke motor (35) zijn uitgerust. Naarmate de ver-
houding verder afwijkt van 100 wijst dit op een steeds gro-
tere vervanging wvan deze oorspronkelijke motoren door
voortstuwingsmachines van een recentere datum.

Tengevolge van de vervanging van de oorspronkelijke voort-
stuwingsmachines door jongere motoren bedraagt de gemiddel-
de lee%tijd heel wat minder dan deze van de rompen. In 1960
waren de vaartuigen gemiddeld 20,9 jaar oud, hun motoren
daarentegen slechts 12,1 jaar. In 1980 was de afwijking
minder groot : 18,2 jaar voor de rompen tegen 13,9 jaar
voor de motoren. Wijzigingen in de intensiteit van deze
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TABEL 1.20 : Evolutie van de gemiddelde leeftijd van de
voortstuwingsmachines, 1960-80.

Verhouding tussen gemiddelde leeftijd van de motoren en van
de rompen, 1960-80

Jaar Gemiddelde Verhouding Jaar Gemiddelde Verhouding

(a) leeftijd t.o.v. ge- (b) leeftijd t.o.v. ge-
motoren middelde motoren middelde
(c) leeftijd leeftijd
rompen rompen
1960 124 58,2 1970 9,2 55,0
1961 12,3 58,2 1971 9,5 ST
1962 12,1 Syl 1972 10,1 5957
1963 11,6 55,1 1973 10,1 59,1
1964 10,6 53,0 1974 10,3 59,9
1965 10,1 52,6 1975 10,6 62,0
1966 9,5 51,9 1976 1%, 5 64,8
1967 9.4 50,8 1977 11,6 69,8
1968 9,0 51,5 1978 12,8 73,0
1969 8,9 52,3 1979 13,6 1753
1970 9,4 56,9 1980 13,9 76,3
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.

(a) Inclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(b) Exclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

(c) Tot en met 1963 inclusief stoommachines.

vervanging bepalen dus ook de evolutie van de leeftijd der
motoren, naast de invloed van de evolutie in de leeftijd
der vaartuigen.

Deze laatste faktor verklaart het gelijklopend beeld van de
gemiddelde leeftijd van rompen en motoren : een daling tot
het einde der zestiger jaren, erna een trendmatige toename.

De daling van de gemiddelde leeftijd der motoren is in de
Jaren zestig evenwel sterker dan bij de rompen, hoewel eer-
der het tegengestelde zou verwacht worden : naarmate de
vloot jonger is, is het minder en minder nodig nieuwe moto-
ren te p%aatsen. Het tegendeel blijkt waar te zijn : de
verjonging van de vaartuigen is gepaard gegaan met een
steeds snellere vervanging van de motoren in de oudere
vaartuigen.

De verhouding in de tweede kolom van tabel 1.20 is inder-
daad afgenomen van 58,2 7 in 1960 tot 52,3 % in 1969. Dit
resulteerde in een bijzonder lage gemiddelde leeftijd van
8,9 jaar in 1969.
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TABEL 1.21 : Evolutie van de gemiddelde leeftijd der voort-
stuwingsmachines naar scheepsklasse en thuishaven, 1960,
1970, 1980

Jaar 1 11 111 1v V Totaal

TOTALE VLOOT

1960 (@)(b) 12,4 10,1 14,3 8,5 6,4 12,1
1970 (a)(b) 11,2 10,5 8,0 11,0 9,0 9,4
1970 (a)(c) 11,2 10,5 7,8 8,8 6,0 9,2
1980 16,0 16,0 12,8 11,3 16,5 13,9
OOSTENDE

1960 (@)(b) 12,8 12,1 15,4 8,6 6,4 13,4
1970 (a)(b) 10,5 11,9 9,8 11,5 8,9 10,3
1970 (a)(c) 10,5 12,5 9,4 9,3 6,0 9,8
1980 15,6 19,1 13,3 15,3 16,5 15,2
ZEEBRUGGE

1960 (@)(b) 11,1 9,2 10,5 — 10,2
1970 (a)(b) 9,4 9,1 6,6 7,0 10,0 8,0

@

1970 (@)(©) 9,4 9,1 6,6 7,0 - 8,0
1980 17,3 14,9 12,5 8,0 - 12,8
NIEUWPOORT

1960 (@)(b) 13,8 11,7 32,0 (@) - 13,5
1970 (@)(b) 14,2 14,4 5,1 12,4
1970 (a)(c) 14,2 14.4 5,1 12,4
1980 15,9 16.5 13,2 6,0 14,9

@

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen. Eigen be-
rekeningen.

(@ Herindeling van zes klassen (op basis van PK) naar vijf
klassen (op basis van BT) : eigen berekeningen op basis van
de "Officiéle lijst der Belgische vissersvaartuigen®.

() Inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.

(©) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.

(d) Betreft slechts 1 motor.



In de jaren zeventig neemt de gemiddelde leeftijd der moto-
ren sterker toe dan deze van de vaartuigen. De verhouding
tussen beide neemt toe van 55,0 % in 1970 tot 76,3 % in
1980. De veroudering der motoren is voor een deel toe te
schrijven aan de algemene veroudering van de vloot, maar
tevens voor een belangrijk deel aan de sterke verzwakking
van het vervangingsritme. Een van de oorzaken daartoe is
wellicht te vinden in het feit dat modernere motoren meest-
al een langere levensduur hebben.

Bij de situatie naar scheepsklasse en thuishaven (tabel
1.21) werden grosso modo dezelfde discrepanties teruggevon-
den als bij de gemiddelde leeftijd der scheepsrompen. De
sterkste veroudering treedt op in de scheepsklassen I en
II, dit in alle havens. De middenslagvloot (klasse III)
heeft in 1980, tevens in alle havens, gemiddeld vrij jonge
voortstuwingsmachines. De meest dynamische klasse, met name
scheepsklasse IV, beschikt over de jongste motoren, vooral
dank zij de situatie in Zeebrugge. In Oostende zijn de mo-
toren in deze klasse immers relatief sterk verouderd.

Naar thuishaven bekeken versterkt de gemiddelde leeftijd
der motoren verder de positie van Zeebrugge ten opzichte
van Oostende en in mindere mate ten opzichte van Nieuw-
poort.

6. DE VLOOT NAAR HERKOMST EN KONSTRUKTIEMATERIAAL

De tabellen 1.22 en 1.23 verstrekken informatie omtrent de
herkomst (Belgische of vreemde werf) en het konstruktiema-
teriaal (hout of staal) van de Belgische vissersvloot.

Het aandeel van de vaartuigen die op een buitenlandse werf
zijn gebouwd, is over de bestudeerde periode gestadig toe-
enomen : 11,6 2 in 1960, 16,6 Z in 1970 en 19,7 % eind

980. In de periode van vrij sterke nieuwbouw 1960-70
blijkt dat het aandeel van de vreemde vaartuigen in de to-
tale nieuwbouw gemiddeld een stuk hoger was dan het aandeel
in het totaal : 19,0 7 tegenover 14,2 7. In de subperiode
1970-80 was de nieuwbouw hoofdzakelijk een Belgische aange-
legenheid (vanaf 1972 zelfs uitsluitend Belgisch), doch in
deze periode stelde de nieuwbouw niet veel meer wvoor. De
overige toegevoegde vaartuigen - in de periode 1970-80
maakten ze het merendeel van de totale toevoegingen uit -
bestonden tevens voor het grootste deel uit vaartuigen van
vreemde oorsprong : voor 66,7 Z in de periode 1960-70,
zelfs voor 79,3% in de laatste subperiode. De verdelin
van de onttrokken vaartuigen naar herkomst sluit gemidde1§
over de volledige periode vrij nauw aan bij de aandelen in
de totale vloot. De oorzaken van de verschuiving ten voor-
dele van het buitenland zijn dus eens te meer te zoeken in
het vervangings- en vooral het vernieuwingsbeleid, dat te
sterk op het buitenland was gericht.
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Anno 1980 behoren de meerderheid van de vreemde vaartuigen
(82,9 %) tot de drie kleinste klassen. De scheepsklasse 1V
heeft evenwel relatief het grootste aantal vreemde schepen
(30,4 7). Ook in de scheepsklasse II is de verhouding gro-
ter dan in het totaal (26,4 7).

In 1960 bestond de Belgische vissersvloot nog voor ongeveer
drie vierden uit houten vaartuigen. De stalen konstrukties
haalden slechts 23,4 %. In 1980 zijn deze verhoudingen pre-
cies omgekeerd.

In de nieuwbouw lagen de verhoudingen reeds in de eerste
subperiode uitgesproken in het voordeel van de stalen vaar-
tuigen : 83,2 % tegenover een aandeel van gemiddeld 38,8 %
in de vloot. In de tweede subperiode worden vanaf 1972 nog
enkel stalen vaartuigen bijgebouwd. Ook de overige aan de
vloot toegevoegde vaartuigen zijn hoofdzakelijk uit staal,
doch de verhoudingen 2zijn minder uitgesproken, vermits er
zelfs in de periode 1970-80 nog sporadisch houten vaartui-
gen aan de vloot worden toegevoegd.

Wat de onttrokken schepen betreft, blijkt dat reeds in 1960
relatief meer houten vaartuigen werden uit de vaart genomen
(81,8 7% tegenover een aandeel van 76,6 % in de vloot). Hoe-
wel steeds meer stalen vaartuigen werden onttrokken (41,4 7
in de periode 1970-80 tegenover 18,8 7 in de periode
1960-70, wat eigenlijk een normale evolutie is, gezien de
vloot meer en meer uit stalen vaartuigen gaat bestaan) wor-
den proportioneel nog veel meer houten vaartuigen uit de
vloot genomen (58,6 Z tegenover een aandeel van 33,2 7 in
de periode 1970-80). Normalerwijze moet deze evolutie zelfs
op vrij korte termijn tenderen naar een volledige stalen
vloot.

TABEL 1.24 : Procentuele verdeling van de voortstuwingsma-
chines naar herkomst, 1970-80

Jaar (a) Belgisch Vreemd Jaar (b) Belgisch Vreemd
1960 28,2 71,8

1961 28,5 7X,5 . 1971 29,8 70,2
1962 26,4 73,6 °1972 29,9 70,1
1963 26,8 I3y 2s 1973 30,6 69,4
1964 26,0 74,0 1974 31,0 69,0
1965 27,4 72,68 1975 30,6 69,4
1966 27,6 72,4 1976 31,2 68,8
1967 29,3 70,7 1977 33:3 66,7
1968 29,2 70,8 1978 33,3 66,7
1969 29,3 70,7 1979 33, 7 66,3
1970 30,5 69,5 1980 36,1 63,9

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Inclusief de wvaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
(b) Exclusief de vaartuigen die hun aktiviteit permanent
vanuit vreemde havens uitoefenen.
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Anno 1980 behoorden 87,8 7 van de resterende houten schepen
tot de klassen I en II, de rest behoorde tot klasse III.
Qua verhouding bestaat klasse I nog voor de helft, klasse

IT1 zelfs nog voor meer dan de helft (59,2 Z) uit houten
vaartuigen.

De evolutie naar herkomst van de voortstuwingsmachines is’
de omgekeerde richting uitgegaan van de vaartuigen zelf,
zij het vrij voorzichtig (zie tabel 1.24),.

In 1960 waren 28,2 7 van de voortstuwingsmachines van Bel-
gische origine. Dit aandeel blijft min of meer behouden ge-
urende de jaren zestig. Vanaf dan neemt het aandeel van de
Belgische motoren voorzichtig toe tot 36,1 %Z in 1980.

7. EXPLOITATIE VAN DE VISSERSVLOOT

De onderneming in de zeevisserijsektor is de rederij. In
1960 werden de 419 vaartuigen van de vloot geéxploiteerd
door 369 ondernemingen of rederijen. In 1980 waren er voor
de 208 vaartuigen nog 179 rederijen.

Naar juridisch statuut kunnen 4 vormen van exploitatie on-
derscheiden worden : de persoonlijke of familiale onderne-
ming, de feitelijke vennootschap, de personenvennootschap
met beperkte aansprakelijkheid en tenslotte de naamloze
vennootschap.

In 1960 bestond het totaal aantal rederijen voor 84,3 7 uit
persoonlijke of familiale ondernemingen; ze exploiteerden
samen 80,4 7 van de totale vissersvloot; 10,3 7 van de re-
derijen waren feitelijke vennootschappen (9,8 7 wvan de
vloot), 3,5 % bestond uit pvba's (4,5 Z van de vloot) en de
resterende 1,9 7 waren naamloze vennootschappen. Deze laat-
ste exploiteerden zowat 5,3 7% van het aantal vaartuigen.

De evolutie van het aantal rederijen over de periode
1960-80 sluit vrij nauw aan bij de evolutie van het aantal
vaartuigen, zodat de kleine gemiddelde omvang van de onder-
nemingen weinig of geen wijzigingen onderging (cfr. infra).
Er greep in de bestudeerde periode evenwel een duidelijke
verschuiving plaats tussen de diverse vormen van exploita-
tie. De persoonlijke of familiale onderneming blijft in
1980 de toonaangevende exploitatievorm, doch het aandeel
ervan is van 84,3 7 in 1960 op 60,9 Z in 1980 teruggeval-
len. Nog slechts 56,7 7 van de vaarCui%en worden op deze
wijze uitgebaat. Vooral in de tweede helft van de jaren ze-
ventig heeft ook de feitelijke vennootschap als onderne-
mingsvorm in de visserijsektor heel wat aan belang ingeboet
(S,% %Z in 1980). De verschuiving greep vooral plaats %n het
voordeel van de juridisch zeer aantrekkelijke pvba (36).
Waar er in 1960 amper 13 pvba's waren (3,5 Z van het to-
taal), zijn er dat in 1980 liefst 58, dit is 32,4 7 van het
aantal rederijen. 34,1 7 van het aantal vaartuigen werd in
1980 onder deze vorm uitgebaat., Het aandeel van de nv's
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blijft vrij klein (drie in aantal, 1,7 %). In 1980 exploi-
teerden ze nog slechts 8 vaartuigen.

TABEL 1.26 : Procentueel aantal rederijen en vaartuigen
naar exploitatievorm, 1960-80

Jaar Rederijen Vaartuigen

PF FV PVBA NV PF FV PVBA NV

{c) (d) & e) JCE) 2T (e (d)l (€Y (E)
1960 843 10,3 3,9 1,9 8049 8 V4.5 5,3
1961 84,4 10,8 3,1 1,7 80,0 9,9 4,8 5,3
1962 86,9 9,0 3,3 2,7 79,1 9,0 ¥4:3 7.5
1963 85,6, 7,9 &, L 2;4 8058 7,8'9%E 6,3
1964 83,5.L.9,1 .:552 251 7951 80" "§7F 6,2
1965 SOIRTIN2S 165028 6301 10, @ L77=3 56,3
1966 1159 11,9 7:4-2;9°14,3 115dverl; 3reT5 3
1967 79,6.13,2 /8,3.3,0" 71,8, 1208 T8 = .5
1968 73,2, 12,9 9,2 2,6 71,9 1256° 8541 =70
1969 713,9513,2 10,5 2,4 70,4y 22,7° 7938 " 751
1970 (a) Tdel XLla 7" k2,1 35576953 LG4 1157 © 8,1
1970 (b) 73,6 2159 Y253 252, 127 T2 axnd 375
1971 69,3.12,6,15,9 2,2 68,2 12,6.1656 2,6
1972 69,1 12,1 16,4 253 68,3.12,3 16,5 2,8
1973 68, 5 11300736528 S0 BTs 2 T2 AR B30
1974 66,00.12,2°19,3" 2:;5°64,2 11,6520,5 8317,
1975 67,1 950" 2172 257°64,7" 8,6 225054 .
1976 68,2, 8,8.20,3 2,8 65,6 .8,3 21,3 #4537
1977 66,0 8,4 23,0 2,6 63,9 7,3 24,7 4,1
1978 67,4 7,0 24,171,6°63,9" 6,9 25,9 ~3,2
1979 64,4 6,7 27,2 1,7 60,5 6,8 29,3 3,4
1980 6059 5,0°32.4 1,7 °S6,705,3.34,% 3,8
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.
(a) 1960-70 : inclusief de vaartuigen die hun aktiviteit

permanent vanuit vreemde havens uitoefenen.

(b) 1970-80 : exclusief de wvaartuigen die hun aktiviteit
permanent vanuit vreemde havens uitoefenen.

(c) PF : persoonlijke of familiale onderneming.

(d) FV : feitelijke vennootschap.

(e) PVBA : personenvennootschap met beperkte aansprakelijk-
heid.

(f) NV : naamloze vennootschap.

De exploitatie wvan de zeevisserij is, gemeten naar het ge-
middeld aantal vaartuigen per onderneming, zeer kleinscha-
lig. Het gemiddeld aantal vaartuigen bedraagt amper iets
meer dan één (1,16 in 1980) per rederij.
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Zowat 90,0 % van de rederijen exploiteren slechts één enkel
vaartuig, Vijftien rederijen baatten in 1980 twee vaartui-
gen uit. De grootste rederij in 1980 beschikte over 6 vaar-
tuigen, Ter vergelijking : in de jaren zestig waren er re-
derijen aktief met 9,10 en 11 vaartuigen. De evolutie is
met andere woorden dermate geweest dat de zeer grote rede-
rijen zijn weggevallen, wat resulteerde in een trendmatige,
doch zeer bescheiden toename van het aantal ondernemingen
met twee vaartuigen in uitbating.

TABEL 1.27 : Procentuele verdeling van het aantal rederijen
naar het aantal vaartuigen in uitbating, 1960-80

Jaar 1 2 3 4 en

meer
1960 93,8 4,3 0,8 1.1
1961 89,5 V.7 1,4 1,4
1962 88,9 72 1,5 2,4
1963 90,6 6,2 1,8 1,5
1964 89,0 7,9 1,2 1,8
1965 89,1 7,5 32 9%
1966 89,4 7,7 1,3 1,6
1967 89,4 8,3 0,7 05
1968 89,8 7,6 1,0 1,7
1969 89,9 7.3 1,0 159
1970 (a) 89,7 7,4 153 1,8
1970 (b) 90,3 7,6 Ll Tot
1971 89,3 9,6 1.1 -
1972 90,6 8,2 0,8 0,4
1973 90, 3 7,6 1,7 0,4
1974 91,2 6,3 17 0,8
1975 90,5 6,8 1,8 0,9
1976 89,9 7,4 1,4 1,4
1977 88,5 9,9 0,5 1,0
1978 87,7 10,7 0,5 1,1
1979 90,0 7,8 1,1 151
1980 88,8 8,4 17 389
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.

(a) Inclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.
(b) Exclusief vaartuigen die hun aktiviteit. permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

Naar ondernemingsvorm bekeken, is de persoonlijke of fami-
liale onderneming, dit is de meest voorkomende rederijvorm,
ook de meest kleinschalige. Niettegenstaande er familiale
ondernemingen voorkomen met 3 en 4 vaartuigen in exploita-
tie (zelfs tot 7 in de jaren zestig) beschikt ruim 93,6 %
in 1980 over slechts één enkel vaartuig. Feitelijke ven-
nootschappen met meer dan twee schepen komen niet voor. Wel
is het aantal rederijen met twee vaartuigen in exploitatie
er relatief groot (22,2 7 in 1980). De grootste pvba telt
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anno 1980 vier vaartuigen. Van de 57 overige pvba's is er
één met drie schepen, 8 hebben twee vaartuigen en 48 één
enkel vaartuig., Kleinschaligheid is eveneens troef bij de
naamloze vennootschappen. Van de drie nv's die in 1980 nog

attief waren, hadden er twee slechts 1 vaartuig in uitba-
ting.

De verdeling van het aantal rederijen naar thuishaven wordt
in tabel 1.28 weergegeven. De evolutie van het aantal rede-
rijen naar thuishaven sluit nauw aan met de evolutie van
het aantal vaartuigen naar thuishaven. De bespreking wordt
hier dan ook vrij kort gehouden.

TABEL 1.28 : Aantal rederijen naar thuishaven, 1960-80

Jaar Aantal Oostende Zeebrugge Nieuw- Blanken-
rede- poort berge
rijen

1960 369 164 147 57 1

1961 353 152 142 58 1

1962 332 143 134 53 2

1963 340 144 140 53 3

1964 328 135 138 53 2

1965 321 132 135 51 3

1966 312 124 133 52 3

1967 303 120 131 49 3

1968 303 119 131 50 3

1969 287 107 130 47 3

1970 (a) 282 103 132 44 3

1970 (b) 277 99 131 44 3

1971 270 100 124 43 3

1972 256 93 116 44 3

1973 238 81 117 37 3

1974 238 79 120 35 4

1975 222 71 117 32 2

1976 217 68 116 31 2

1977 191 62 99 28 2

1978 187 61 93 31 2

1979 180 57 91 29 3

1980 179 57 93 27 2

BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(a) Inclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.
(b) Exclusief vaartuigen die hun aktiviteit permanent van-
uit vreemde havens uitoefenen.

Anno 1980 is 52,0 Z van de rederijen in Zeebrugge ge-
vestigd, tegenover 31,8 ¥ in Oostende. In 1960 waren de
aande%en respektievelijk 39,8 7 en 44,4 7. De haven van
Nieuwpoort telt in 1980 15,1 Z van het aantal rederijen.
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8. DE BEMANNING VAN DE VISSERSVLOOT

A. ALGEMENE EVOLUTIE

De discontinufteit in de statistische reeksen die hiervoor
steeds een opsplitsing in twee subperioden noodzakelijk
maakte, valt voor wat de analyse van de evolutie van de be-
manning betreft, weg. De oorzaak ligt in het feit dat de
vaartuigen die hun aktiviteit permanent vanuit vreemde ha-
vens uitoefenen, in overgrote meerderheid door buitenlandse
vissers waren of zijn bemand. Deze worden niet in de sta-
tistieken opgenomen (37).

Gemiddeld over de volledige periode zijn zowat 7 % van de
geregistreerde vaartuigen onbemand (38). De oorzaken zijn
zeer divers : vaak betreft het langdurige herstellingswer-
ken, maar het kan ook om vaartuigen gaan die in afwachting
van sloping of verkoop nog een tiid geregistreerd blijven
bij de Belgische vissersvloot. De bemanning van deze vaar-
tuigen wordt dan ook doorgaans afgemonsterd.

De hierna behandelde gegevens betreffen nagenoeg uitslui-
tend de aangemonsterde bemanning, dit is de bemanning die
onder arbeidskontrakt staat. Benevens deze bevinden zich
evenwel elk jaar een vrij belangrijk aantal zeelui aan wal.
Het aandeel van deze afgemonsterde bemanning in het totaal
aantal zeelieden schommelt tussen de 20 en 30 procent (tel-
kens situatie op 31 december).

De evolutie van het aantal bemande vaartuigen, van de tota-
le bemanning en van de gemiddelde bemanning, wordt in de
tabellen 1.29 en 1.30 weergegeven voor de totale vloot en
naar thuishaven.

De evolutie van de totale bemanning wordt door een drietal
faktoren bepaald : de trendmatige daling van het aantal
Vaartuigen (en het aantal bemande vaartuigen) beinvloedt
et aantal bemanningsleden vanzelfsprekend in negatieve
zin; ook het opdrijven van de produktiviteit, hoofdzakelijk
tengevolge van de verhoogde kwaliteit van vistuig en vaar-
tuig, en van het opdrijven van de beroepsbekwaamheid, drukt
het aantal bemanningsleden; de evolutie van het totaal aan-
tal bemanningsleden wordt in positieve zin beInvloed door
de modernisatie van de vloot. Deze wordt immers gekenmerkt
door een verschuiving van kleinere vaartuigen (klassen I en
II) naar grotere vaartuigen (klassen III en IV), die een
grotere bemanning vereisen.

Dit laatste blijkt uit tabel 1.31 die wvoor de periode
1971-80 de evolutie van de bemanning weergeeft naar
scheepsklasse (39). Daaruit blijkt het vrij belangrijke
verschil in gemiddelde bezettin§ : 2,9 voor scheepsklasse
I, 3,7 voor scheepsklasse II, 5, in scheepsklasse III, 6,5
in scheepsklasse IV en 10,5 voor de grootste scheepsklasse.
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TABEL 1.30 : Evolutie van de gemiddelde bemanning, 1960-80
voor de totale vloot en naar thuishaven

Gemiddelde bemanning

Totaal Oostende Zee- Nieuw- Blanken-
brugge poort berge
1960 4,5 5,4 4,0 3,4 4,0
1961 4,5 5,4 3,9 3,4 4,0
1962 4,6 53 4,2 3,4 3,5
1963 4,3 5,0 3,9 3D 4,0
1964 4,3 5,0 4,0 3,4 3,5
1965 4,3 5,0 4,1 8,3 4,0
1966 4,3 4,8 4,2 3,4 37
1967 4,4 4,9 4,4 35,5 4,7
1968 4,3 4,6 4,3 < s 4,0
1969 4,2 4,4 4,3 35 4,0
1970 4,3 4,7 4,2 3,6 &7
1971 45 4,9 4,3 4,0 4,3
1972 4,5 4,8 4,4 4,0 4,0
1973 4,5 4,9 4,5 3,9 4,3
1974 4,5 4,7 4,5 3,9 4,5
1975 4,5 4,7 4,5 3,9 230
1976 4,5 4,7 4,4 4,1 4,0
1977 4,6 4,7 4,6 4,3 4,0
1978 4,5 4,5 4,7 4,1 37
1979 4,6 4,6 4,7 4,2 4,0
1980 4,6 4,6 4,7 4,1 4,0
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.
TABEL 1.31 : Evolutie van het aantal bemande vaartuigen

(BV), het aantal aangemonsterde bemanningsleden (AB) en de
gemiddelde bemanning (GB), naar scheepsklassen, 1971-80

Jaar I II III 1V Y

BV AB GB BV AB GB BV AB GB BV AB GB BV AB GB
1971 63 184 2,9 84 332 4,0 125 648 5,2 9 68 7,6 3 33 11,0
2972 52 152 2,9 82 320 3,9 120/ 615.5,1 10 731 7,3 :3 31510}3
1973 44 131 3,0 75 289 3,9 116 608 5,2 10 67 6,7 3 31 10,3
1974 39 110 2,8 67 251 3,7 124 629 5,1 13 84 6,5 2 22 11,0
1975 36 99 2,8 65 240 3,7 118 595 5,0 18 118 6,6 2 20 10,0
1976 34 92 2,7 62 223 3,6 110 557 5,1°19 123:6,5 2 20'10i0
1977 28 81 2,9 54 198 3,7 97 497 5,1 20 121 6,0 2 22 11,0
1978 28 81 2,9 56 207 3,7 96 485 5,0 20 121 6,0 2 20 10,0
1979 27 79 2,9 54 191 3,5 95 489 5,1 19 118 6,2 2 22 11,0
1980 27 78 2,9 49 173 3,5 95 489 5,1 22 134 6,1 2 20 10,0
BRON : Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen en eigen
berekeningen.
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Meteen dient evenwel opgemerkt te worden dat het moderni-
satieproces ook een negatieve invloed uitoefent op de to-
tale bezetting. Er grijpt immers een intrinsieke produkti-
viteitsverhoging plaats, vermits oudere en dus minder pro-
duktieve eenheden vervangen worden door modernere en meer
Produktieve vaartuigen.

De evolutie van de totale vlootbemanning sluit zeer nauw
aan bij de evolutie van het aantal bemande vaartuigen. De
totale daling in de periode 1960-80 bedroeg respektievelijk
48,5 % en 49,2 %. Dit uit zich in een kwasi konstant geble-
ven gemiddelde bezetting van ongeveer 4,5 per schip. Dit
laatste niettegenstaande het onmiskenbaar feit dat de vis-
sersvloot een zeer sterke uitbreiding heeft gekend van de
gemiddelde omvang van de vaartuigen. De gemiddelde drijf-
kracht nam toe van 180,6 PK in 1960 tot 411,3 PK in 1980,
de gemiddelde kapaciteit steeg over dezelfde periode wvan
69,4 BT tot 101,5 BT (zie hoger). De (potentiéle) produkti-
viteit moet derhalve sterk zijn toegenomen. Het effekt
hiervan op de bemanning werd evenwel bijna volledig gekom-
Penseerd door het positieve effekt op de bemanning van de
verschuiving van kleinere klassen naar grotere klassen. Het
betrof in de behandelde periode een verschuiving van +

28,0 % van de vloot.

De hoge bezettingsgraad in de haven van Oostende anno 1960
(5,4) was een rechtstreeks uitvloeisel van de moderne
vlootstruktuur die deze haven toen reeds had (meerderheid
van grotere vaartuigen). Het verschuivingseffekt is er in
de periode 1960-80 zeer klein geweest, en zelfs in zekere
zin negatief (toename van het aandeel van scheepsklasse
II). Vooral de sterke daling in het aantal bemande vaartui-
gen (-65,3 %) en de produktiviteitstoenamen zijn er dus
oorzaak van dat de bemanning er een zeer negatief verloop
kende (-70,7 %). Dit resulteerde in een daling van de ge-
middelde bemanning van 5,4 in 1960 tot 4,6 in 1980.

De totale bemanning in de haven van Zeebrugge bleef lange
tijd ongeveer op het niveau van dat van 1960. Pas vanaf
1975 is er een meer uitgesproken:daling vast te stellen.
Over de periode 1960-80 bedroeg de afname dan ook amper
18,2 7 tegenover een daling van het aantal vaartuigen met
31,8 7. De totale bemanning in Zeebrugge werd kwasi uit-
sluitend op peil gehouden door de zeer sterke verschuiving
van kleinere scheepsklassen (I en II) naar grotere klassen
(III en IV). Over de bestudeerde periode betrof dit een
verschuiving van twee derden van de totale vloot. De posi-
tieve invlioed hiervan was dermate dat de effekten van de
produktiviteitsverhogingen overgekompenseerd werden : de
%emiddelde bezetting nam toe van 4,0 in 1960 tot 4,7 in
980, iets boven het niveau in Oostende. Reeds vanaf 1967
is de totale bemanning in Zeebrugge omvangrijker dan in
Oostende.

De totale bemanning in de haven van Zeebrugge bleef lange
tijd op het niveau van dat van 1960. Pas vanaf 1975 is er
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een meer uitgesproken daling vast te stellen. Over de pe-
riode 1960-80 bedroeg de afname dan ook amper 18,2 7 tegen-
over een daling van het aantal vaartuigen met 31,8 7. De
totale bemanning in Zeebrugge werd kwasi uitsluitend op
peil gehouden door de zeer sterke verschuiving van kleinere
scheepsklassen (I en II) naar grotere klassen (III en IV).
Over de bestudeerde periode betrof dit een verschuiving van
twee derden van de totale vloot. De positieve invloed hier-
van was dermate dat de negatieve effekten van de produkti-
viteitsverhogingen overgekompenseerd werden : de gemiddelde
bezetting nam toe van 4,0 in 1960 tot 4,7 in 1980, iets bo-
ven het niveau in Oostende. Reeds vanaf 1967 is de totale
bemanning in Zeebrugge omvangrijker dan in Oostende.

Ook de haven van Nieuwpoort kende een gunstiger ontwikke-
ling dan Oostende, doch niet zo uitgesproken als Zeebrugge.
De bemanning slonk er met 39,4 7%, het aantal bemande vaar-
tuigen met 50,0 %Z. Het verschuivingseffekt was er ook aan-
zienlijk, doch beperkter (verschuiving van klasse I naar
klassen II en III). Niettemin steeg ook hier de gemiddelde
bezetting : van 3,4 in 1960 tot 4,1 in 1970.

B. BEMANNING NAAR FUNKTIE

De bemanning kan worden opgesplitst naar dekpersoneel en
machinepersoneel. Het machinepersoneel maakt ongeveer een
vijfde uit van de totale bemanning. Deze verhouding is over
de volledige bestudeerde periode 1960-80 ongeveer konstant
gebleven. Er valt evenwel een duidelijk verschil in deze
verhouding te noteren naargelang de onderscheiden klassen.
Het aandeel van het machinepersoneel is duidelijk lager in
de klassen I en II : respektievelijk gemiddeld 13,2 7 en
16,6 Z over de periode 1971-80. Het is immers precies in
deze scheepsklassen dat een belangrijk aantal schippers te-
vens de funktie van motorist uitoefenen (zie verder).

In tabel 1.32 worden dekpersoneel en machinepersoneel voor
de jaren 1960-80 verder uitgesplitst naar funktie.

Het aantal schippers staat in verhouding tot het aantal be-
mande vaartuigen, vermits een vaartuig niet mag uitvaren
zonder schipper. De schommelingen wvan het aantal schippers
zijn dan ook dezelfde als van het aantal bemande vaartui-
gen. Heel wat van de schippers kombineren evenwel hun funk-
tie als kapitein met andere funkties, voornamelijk stuurman
en motorist (gemiddeld zowat 21,0 %).

De expliciete funktie van stuurman, dit is de tussenpersoon
tussen schipper en bemanning, de werkleider, komt gemiddeld
over de volledige periode beschouwd slechts op 27,2 % van
de vaartuigen voor. In 1961 was dit nog op 31,7 Z van de
vaartuigen, in 1980 nog slechts op 12,8 7. De funktie van
stuurman heeft dus sterk aan betekenis ingeboet. Ze komt
bovendien alleen voor op de grotere vaartuigen : gemiddeld
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voor de totale periode 1971-80 op 43,9 % van de middenslag-
vaarders, op 65,0 Z van de klasse IV-vaartuigen en op alle
schepen van klasse V. Vooral in de middenslagvloot is deze
funktie sterk tot verval gekomen. In 1980 was slechts op
14,7 % van deze vaartuigen een stuurman voorhanden. In 1960
was dit nog op 52,0 % van deze vaartuigen het geval.

De hoogste funktie onder deze wvan stuurman, met name de
bootsman, is volledig verdwenen. In de jaren zestig kwam ze
enkel voor op de grotere vaartuigen. Hetzelfde geldt voor
de funkties van kok en radiotelegrafist. Deze funkties wor-
den nu door andere bemanningsleden uitgeoefend.

De omvangrijkste deelgroep van de bemanning, vormen de ma-
trozen. Gemiddeld gezien zijn er zowat twee matrozen per
schip aangemonsterd. Het aantal varieert evenwel sterk per
scheepsklasse. De scheepsklassen I en II moeten het duide-
lijk met minder dan twee per vaartuig stellen : respektie-
velijk gemiddeld 1,2 en 1,6 per schip. Op de vaartuigen van
klasse V daarentegen zijn er gemiddeld bijna steeds meer
dan 4 matrozen aanwezig. Het totale aantal matrozen is iets
minder sterk gedaald (-45,5 %) dan het aantal bemande vaar-
tuigen (-49,2 7) over de periode 1960-80. Naar scheepsklas-
se bekeken is vooral de evolutie in klasse IV opvallend.
Het gemiddeld aantal matrozen per schip daalde er onder in-
vloed van produktiviteitstoenamen in de periode 1971-80 van
3, Jit0t 2;:3,

De tussenstap tussen scheepsjongen en matroos is de funktie
van lichtmatroos. Hier is de evolutie zeer negatief ge-
weest. Het aantal lichtmatrozen daalde ten opzichte wvan
1960 met 64,2 7, dit na de absolute en relatieve toename
(per schip) in de jaren zestig. Deze evolutie dient evenwel
sterk gerelativeerd te worden. Een zeer groot aantal van de
lichtmatrozen zijn immers jonger dan 18 jaar, en wettelijk
dus als scheepsjongens te beschouwen. Dit is zeer sterk het
geval in de jaren zestig (gemiddeld 74,6 %), maar al heel
wat minder in de jaren zeventig (gemiddeld 51,2 7). Worden
deze buiten beschouwing gelaten dan is het aantal lichtma-
trozen zeer klein (12 in 1960, 10 in 1980), maar blijft hun
aantal vrij konstant., De funktie van lichtmatroos komt
slechts sporadisch voor op de vaartuigen van scheepsklasse
EsodTzen ‘ETL,

Het aantal scheepsjongens (leerjongens) is na de lichte da-
ling in de jaren zest%g - toen er heel wat meer scheepsjon-
gens de funkties van matroos en lichtmatroos uitoefenden -
terug toegenomen. Het aantal in 1980, namelijk 88, ligt
zelfs hoger dan in 1960, namelijk 77. Het aantal scheeps-
jongens per vaartuig is bijgevolg sterk toegenomen. In de
jaren zestig waren er slechts 1 a 2 leerjongens beschikbaar
voor 10 vaartuigen, in 1980 is er al 1 leerjongen per twee
vaartuigen. Ze zijn vooral tewerkgesteld (relatief gezien)
op de grotere vaartuigen.

De bemanningsleden jonger dan 18 jaar die overige funkties

uitoefenen zoals matroos, lichtmatroos, hulpmotorist, moto-
rist en sporadisch zelfs stuurman en bootsman dienen wette-
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1ijk ook als scheepsjongens te worden beschouwd. Dit aantal

8 opgenomen in de laatste kolom van tabel 1.32. Hun aantal
is vrij sterk afgenomen tot 1965, daarna min of meer gesta-
biliseerd. Hun gemiddeld aantal per vaartuig is dan ook
lichtjes toegenomen.

Het machinepersoneel wordt opgedeeld naar eerste motoristen
en hulpmotoristen.

Teder vaartuig beschikt vanzelfsprekend over een motorist.
Doch in ruim 20 % van de gevallen wordt deze funktie uit-
geoefend door de schipper. Vooral op de kleinere vaartuigen
van klasse I en II is dit het geval : gemiddeld over de pe-
riode 1971-80 op respektievelijk 62,1 % en 38,2 % van deze
Vaartuigen. Op de vaartuigen van klasse IV en V is er naast
de schippersfunktie telkens een expliciete funktie van eer-
Ste motorist.

Hulpmotoristen komen alleen voor op schepen vanaf klasse
III. Deze funktie kende een duidelijke achteruitgang in de
periode 1963-72, erna evenwel een heropleving. Anno 1980 is
hun relatief aantal even groot als in 1960 : ongeveer één
ulpmotorist voor tien eerste motoristen.

C. LEEFTIJD VAN DE BELGISCHE VISSERS

De vissersvloot wordt door een betrfrﬁflijk {gng personeel
eémand. Bovendien valt er nog een chte tendens tot ver-
jonging te noteren, zoals uit tabel 1.33 blijkt. In 1980
edroeg de gemiddelde leeftijd van de vissers (afgemonsterd
en aangemonsterd) 30,5 jaar.

De leeftijdsopbouw naar scheepsklasse en naar funktie is
niet fundamenteel gewijzigd. De oudste bemanning is inge-
scheept in de kleinere klassen I en II. De meest dynamische
Scheepsklassen III en IV beschikken ook over de jongste be-
manning, Wegens de stagnatie bij de grootste vaartuigen,
kent de klasse V een trendmatige veroudering van de beman-
ning. Dit verschil in gemiddelde leeftijd is een vrij lo-
gisch verschijnsel : voor de jongeren hebben de kleine en
doorgaans minst rendabele vaartuigen geen aantrekkings-
racht, Ze verkiezen grotere en modernere vaartuigen waar
de opbrengsten, en dus ook de verdiensten, aanzienlijker
zijn, Omgekeerd doen deze grotere vaartuigen bij voorkeur
0ok een beroep op jongere elementen. Daarnaast is er het
verschijnsel dat oudere vissers van grote reizen op klei-
nere terugkomen.

De gemiddelde leeftijd naar funktie verhoogt naarmate een
hogere funktie wordt bekleed. De belangrijkste verklarings-
faktor hiervoor 1ligt in de elementen ervaring, kennis en
verantwoordelijkheidszin. Zo zijn de schippers gemiddeld 9

10 jaar ouder dan het ondergeschikt dekpersoneel. Ook de
motoristen hebben een relatief hoge leeftijd. Wegens het
klein aantal hulpmotoristen vertoont de gemiddelde leeftijd
er jaar op jaar sterke schommelingen.
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D. VISSERS-EIGENAARS

Gemiddeld over de volledige periode 1960-80 beschouwd, zijn
Zowat 42,5 7 van de reders aangemonsterd op hun vaartuig
(of op één van hun vaartuigen). Het aantal schommelt (soms
sterk) van jaar tot jaar. Niettemin is er een trendmatige
daling waar te nemen. In de jaren zestig gold het nog
44,6 van de reders, in de periode vanaf 1975 slechts
38,3 7 meer. De toenemende complexiteit van het beheer van
het huidige zeevisserijbedrijf is hier één van de oorzaken.

Het is vooral in de kleinere klassen I en II, die hoofdza-
kelijk uit familiebedrijven bestaan, dat de reder meegaat
op zee. Gemiddeld over de periode 1971-80 waren 27,7 7 en
49,2 7 van de aangemonsterde reders werkzaam op vaartuigen
van de klassen I en II; het overeenstemmend percentage be-
droeg 19,4 7 van de middenslagklasse en 3,7 7 van klasse

Hun meest voorkomende taak is de funktie van schipper (in
gemiddeld 83,3 7 van de gevallen). Daarnaast komen ook de
funkties van motorist (10,6 %Z) en van matroos (6,1 %) voor.
Op die manier zijn gemiddeld (periode 1960-80) 33,6 % van
de schippers, 5,1 7 van de motoristen en 1,3 7 van de ma-
trozen visser-eigenaar. Qok in deze percentages valt logi-
scherwijze een trendmatige daling te noteren.

E. HET BEMANNINGSPROBLEEM IN DE VISSERIJSEKTOR

Het bemanningsprobleem in al zijn aspekten vormt kontinu
één van de hoofdproblemen van de visserijsektor. Het stelt
zich zowel in kwantitatieve als in kwalitatieve termen. Het
kwantitatief aspekt, met name het bemanningstekort, is een
tijdsgebonden probleem. Vooral in de vijftiger en zestiger
jaren was dit probleem zeer akuut, terwijl er zich de jong-
ste jaren een zekere ontspanning aftekent op deze zeer spe-
cifieke arbeidsmarkt. Het kwantitatief bemanningsprobleem
omvat twee komponenten : de relatief geringe toevoer van
nieuwe arbeidskrachten en de relatief sterke afvloeiing van
aktieve krachten, doorgaans naar aanverwante maritieme be-
drijven. Het kwalitatief bemanningsprobleem omvat vooreerst
de tijdelijke tekorten aan bepaalde geschoolde krachten. Zo
bestaat er de jongste tijd een tekort aan bekwame motoris-
ten, Dit kwalitatief probleem uit zich in het groot aantal
bemanningsleden dat is tewerkgesteld op een niveau dat ho-
ger is dan datgene wat met hun opleiding (afgeleverd bre-
vet) overeenstemt. Verder is het kwalitatief probleem een
globaal probleem waarbij de vraag dient te worden gesteld
of de huidige opleiding no% voldoet aan de sterk geévo-
lueerde eisen van het bedrijf.

Het vereist aantal bemanningsleden wordt geregeld bij KB
van 20 juli 1973 in uitvoering van de wet van 5 juni 1973
omtrent de zeevaartinspektie. Voor wat de visserij betreft,
is meer bepaald artikel 94 van belang. Daarin wordt naar-
gelang het soort vaartuig de bemanningsomvang (zowel dek-
als machinepersoneel) alsmede de vereiste brevetten vastge-
legd (40).
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Daarnaast geldt nog altijd de wet van 23 september 1931 om-
trent de aanwerving van scheepsleerjongens (41). Deze wet
werd ingevoerd om een bijdrage te leveren tot de oplossing
van het bemanningsprobleem. Konkreet werd hierbij in feite
aan het opvolgingsprobleem gedacht, met name de kontinuf-
teit te verzekeren van de bemanningsomvang. De wet bepaalt
dat elk vaartuig waarvan de bemanning uit 3 tot 8 volwasse-
nen bestaat, en elk vaartuig waarvan de bemanning uit 9 of
meer volwassenen bestaat, respektievelijk minstens é&én en
minstens twee scheepsleerjongens moet aanmonsteren.

In praktijk is deze eis altijd zeer hoog gebleken. Aan het
vereiste aantal scheepsleerjongens is men nooit gekomen,
zowel wegens gebrek aan leerjongens, als omwille van het
feit dan men ook nooit strikt heeft toegezien op de nale-
ving van de wet. In praktijk betekent de wettelijke ver-
eiste dat er op 5 bemanningsleden 1 scheepsleerjongen moet
worden aangemonsterd. Terecht kan de vraag worden gesteld
of een dergelijk hoog aantal wel noodzakelijk is om de be-
manningsomvang te kontinueren.

In tabel 1.35 wordt voor de periode 1960-80 een overzicht
gegeven van het "wettelijk' tekort aan scheepsleerjongens,
en van het aantal vaartuigen dat niet aan de wet voldoet.
In de laatste twee kolommen van deze tabel wordt dit tekort
uitgedrukt in procent van het wettelijk vereist aantal.
Hieruit blijkt dat het probleem van de scheepsleerjongens
vooral in de tweede helft van de jaren zestig zeer akuut
was, doch in de laatste jaren heel wat minder ernstige vor-
men heeft aangenomen.

De wet van 23 september 1931 werd enkele malen aangepast.
In feite betreft het aanvullingen, ten einde een betere
toepassing te verzekeren (42). In praktijk blijkt immers
dat de reders er niet al te zeer op gesteld zijn om een
niet-produktieve kracht, die de scheepsleerjongen in feite
is, te moeten bezoldigen, en zeker niet wanneer daarna zou
blijken dat de leerjongen in kwestie met zijn opgedane er-
varing op een ander vaartuig gaat werken. Dit laatste is
gezien het kontinu bemanningsprobleem zeer re&el. Daarom
werd bij de wet van 20 november 1974 het Fonds voor
Scheepsjongens opgericht, waarvan de werking gebaseerd is
op het principe van solidariteit tussen alle reders.

Het huidige Fonds kende een voorloper onder de vorm van het
fonds, opgericht bij KB van 20 april 1971. Dit Fonds voor-
zag in een bezoldiging van de scheepsleerjongens van 150
frank per zeedag en verving de regeling van toekenning van
premies ten voordele van de aanwerving van scheepsleerjon-
%ens (KB van 1 maart 1958 : per zeedag 50 frank voor de
eerjongen en 25 frank voor de reder).

Het huidige Fonds voor Scheepsjongens, dat het voorgaande
vervangt, werd opgericht bij de wet van 20 november 1974,
De samenstelling en werking ervan wordt geregeld door het
KB van 1 december 1975. Dit Fonds trad in werking op 1 ja-
nuari 1976, De financiéle middelen van dit Fonds worden
bijeengebracht door overheidstoelagen en door verplichte
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bijdragen van alle reders. Deze laatste moeten 50 7 van de
uitgaven van het Fonds dekken (exclusief werkingskosten).
De %ijdrage van de reders is berekend op de bruto-besomming
van de vangsten bij verkoop in binnen- en buitenland. Aan-
vankelijk, tot en met het werkjaar 1978, bedroeg dit 0,45 %
van de bruto-besomming en tot 1 maart 1981 0,40 7. Sedert-
dien bedraagt de bijdrage 0,50 %. Op die manier werd tussen
‘de reders een solidariteitsprincipe in het leven geroepen.

Het Fonds heeft tot doel de aanwerving van scheepsjongens
te bevorderen door hen een bezoldiging te verlenen. In het
KB van 31 december 1975 wordt onder 'scheepsjongen' begre-
pen : 'de aan boord van een Belgisch vaartuig als dusdani

aangemonsterde schepelingen die ten hoogste 18 jaar ous
zijn en niet meer dan 399 zeedagen op hun aktief hebben".
Bij KB van 29 mei 1979 werd deze bepaling uitgebreid tot
alle scheepsleerjongens, dus alle vissers jonger dan 18
jaar, ongeacht of ze specifiek als scheepsjongen waren aan-
gemonsterd of niet. Tevens werd de toepassingsduur verlengd
tot 499 zeedagen. Bij KB- van 30 juli 1981 werd tenslotte
teruggegrepen naar de oorspronkelijke bepaling van
'scheepsjongen', met uitzondering evenwel van de assistent-
motoristen jonger dan 18 jaar en met behoud van de termijn
van 499 zeedagen.

De bezoldiging die de scheepsjongen per zeedag ontvangt,
wordt vastgesteld en aangepast door de raad van het Fonds
voor scheepsjongens. Momenteel (1981) bedraagt deze bezol-
diging netto 513 fr. per zeedag. Daarnaast betaalt het
Fonds evenwel ook de sociale lasten van zowel werkgever als
werknemer. In praktijk blijkt dat heel wat scheepsjongens,
naast de bezoldiging door het Fonds, ook nog een zeker per-
centage van de besomming worden uitbetaald door de reder
(43). Deze laatste is daar vanzelfsprekend volledig wvrij
in.

De positieve invloed van het Fonds kan niet ontkend worden.
Evenwel komt het Fonds in zijn huidige werking slechts aan
één aspekt van het probleem tegemoet, met name de bezoldi-
ging. Deze laatste maakt het de reder mogelijk een leerjon-
gen op te leiden zonder al te veel additionele kosten, ter-
wijl anderzijds aan de leerjongen op die manier een minimum
inkomen wordt verzekerd. Niettemin blijft er onder de jon-
geren een belangrijke mate van afvloeiing vast te stellen
(zie verder) waaraan ook andere dan inkomensoverwegingen
ten gronde liggen. Via een aktievere bemiddelingsgrol tus-
sen reders en scheepsjongens zou het Fonds nog een belang-
rijke bijdrage kunnen leveren tot de oplossing van dit pro-
bleem.

Het ‘'wettelijk' tekort aan scheepsjongens (tabel 1.35)
wordt vaak vereenzelvigd met het bemanningstekort als dus-
danig. Deze redenering is evenwel niet helemaal korrekt. In
de eerste plaats is het bemanningsprobleem meer dan alleen
een probleem van scheepsjongens. Het 'wettelijk' tekort aan
scheepsjongens wijst veeleer op de ernst van het opvol-
gingsprobleem, zonder daar evenwel een duidelijke indikatie
van te zijn. De in de wet gestelde eisen zijn immers niet
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geformuleerd in funktie van een welbepaalde doelstelling,
bijvoorbeeld het in stand houden van de bemanningsomvang.

Het vooropstellen van een dergelijke norm, met name een mi-
nimum aantal scheepsjongens, ten einde de toekomstige af-
vloeiing te kompenseren, is een moeilijke aangelegenheid.
De omvang van de afvloeiing onder de aktieve bemanning is
moeilijk te voorspellen, vermits de motieven zeer uiteen-
lopend zijn en van een heel aantal faktoren afhangen, onder
meer de algemene ekonomische toestand. Het enige waaraan
men enig houvast heeft, is de zeer lage gemiddelde leeftijd
van de vissers. Het volgende afvloeiingsmodel is dan ook
louter op deze gemiddelde leeftijd gebaseerd en dient dan
ook onder alle voorbehoud geinterpreteerd te worden.

Beschouwd wordt de vissersbevolking (aangemonsters én af-
gemonsterd) anno 1980 van 18 jaar en ouder. De gemiddelde
leeftijd van deze 1.091 vissers bedraagt 33,1 jaar met
standaardafwijking 11,3 jaar. Verondersteld wordt dat alle
vissers die in 1990 45 jaar of ouder zullen zijn (45 = ge-
middelde (33,1) + standaardafwijking (11,3)) tegen dat jaar
zullen zijn afgevloeid. Het betreft een arbitraire grens.
Vanzelfsprekend zullen in de praktijk ook vissers ouder dan
45 jaar nog aktief zijn, doch zullen ook vissers jonger dan
45 jaar (in 1990) afgevloeid zijn. Verondersteld wordt dat
beide elkaar min of meer kompenseren.

In dit teoretisch model zullen in 1990 zowat 453 vissers
die momenteel 18 jaar en ouder zijn, zijn afgevloeid. Dit
komt neer op een gemiddelde afvloeiing van ongeveer 5 7 per
jaar. Wordt als doel gesteld dat de bemanning van 18 jaar
en ouder, binnen 10 jaar dezelfde omvang moet hebben als nu
(1.091) dan moeten tussen 1980 en 1990 453 nieuwe vissers
worden aangetrokken die in 1990 minstens 18 jaar oud zijn.
Dit 1lijkt op het eerste zicht niet zo problematisch,

Daartegenover staan evenwel een aantal minder gunstige
vaststellingen en evoluties : het jaarlijks aantal afgestu-
deerden aan de vijf visserijscholen bedroef in de periode
1974-81 gemiddeld slechts 82 en de afvloeiing onder deze
afgestudeerden is bijzonder hoog.

Dit laatste blijkt ten overvloede uit tabel 1.36 die het
aantal schoolverlaters weergeeft en het aantal daarvan dat
na x aantal jaren nog in de visserij is tewerkiesteld.
Daaruit blijkt in de eerste plaats dat een belangrijk aan-
tal (minimum 1/3) schoolverlaters van meet af aan niet in
de visserij terechtkomt. In de loop der jaren vloeit nog
een belangrijk gedeelte af, zodat globaal gezien slechts
ongeveer 40 7 van de schoolverlaters als stabiele werk-
krachten voor de visserij kunnen beschouwd worden.

De afvloeiing is dus bijzonder groot onder de jongeren. Een
heel aantal faktoren spelen hierbij een rol : de harde ar-
beids- en levensvoorwaarden, de onzekerheid met betrekking
tot de verdiensten en de lage verdiensten bij de aanvang,
het gemis aan gezinsleven, en algemeen de afbrokkeling van
de 'maritieme geest'. Vele van de schoolverlaters komen dan
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ook terecht in aanverwante bedrijven zoals zandwinningsbe-
drijven, baggerondernemingen, sleepdiensten en andere.

Naast het kwantitatief bemanningsprobleem stelt zich ook
het kwalitatief bemanningsprobleem : de geschooldheid en
bekwaamheid van de vissers. Hiermee wordt aan de problemen
van de opleiding en bijscholing van de vissers geraakt,

Het onderwijsnet van de visserij bestaat anno 1981 uit vijf
aan de kust gelegen visserijscholen (44). De huidige struk-
tuur is ontstaan kort na de tweede wereldoorlog en de laat-
ste programmawijziging dateert van 1958. De =zeevisserij
heeft intussen evenwel qua techniciteit fundamentele wijzi-
gingen ondergaan, terwijl de huidige brandstofmoeilijkheden
dit proces ongetwijfeld schijnen te zullen versnellen. De
visserijscholen zelf zijn daarentegen zeer strak aan het
hen opgelegde programma gebonden, zodat reeds sinds enkele
jaren in brede kringen de overtuiging bestaat dat het vis-
serij-onderwijs zowel qua struktuur als qua programma sterk
verouderd is.

De huidige struktuur voorziet in een opleiding voor dekper-
soneel gedurende drie jaren vanaf de leeftijd van 12 jaar
en in een opleiding voor machinepersoneel gedurende twee
jaren vanaf 14 jaar. De opleiding voor machinepersoneel
sluit dus niet aan bij de basisschool. Het huidig visserij-
onderwijs staat op het niveau van technisch onderwijs. De
getuigschriften die tot nog toe werden afgeleverd door het
Ministerie van Verkeerswezen (45) worden evenwel niet ge-
homologeerd.

Reeds een zestal jaren geleden werden de eerste voorstellen
ingediend bij de Raad ter Verbetering van het Zeevaarton-
derwijs, welke een grondige wijziging in de struktuur en
programma's van de visserijscholen inhielden.

De voornaamste grieven waren en zijn de volgende (46). In
de eerste plaats is men te strak gebonden aan de opgelegde
programma's zodat een soepele aanpassing aan gewijziﬁde,
voornamelijk technologische omstandigheden uiterst moeilijk
is. In de huidige struktuur is geen enkele aansluiting mo-
gelijk met om het even welke andere vorm van technisch, be-
roeps- of vernieuwd secundair onderwijs, zodat leerlingen
die het na verloop van tijd toch niet meer zien zitten in
de visserij, van meetaf aan dienen te herbeginnen. Het
technisch niveau van het huidige visserij-onderwijs ligt
ook ‘in feite boven de mogelijkheden van de meerderheid van
de leerlingen. Schoolmoeheid en vervroegd schoolverlaten
zijn hiervan zeer frekwent het gevolg. Deze leerlingen zijn
dan ook onvoldoende geschoold voor hun taak aan boord van
de vissersvaartuigen. Het niet homologeren van de getuig-
schriften brengt tenslotte ernstige problemen mee voor
leerlingen die in een andere richting verder wensen te stu-
deren of zich bijvoorbeeld voor staatsexamens wensen aan te
bieden.

De gedane voorstellen trachten dan ook in de eerste plaats
aan deze problemen tegemoet te komen. Ze houden een verlen-
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ging in van de opleiding tot 4 jaar, zowel voor dekperso-
neel als voor machinepersoneel, met een uitsplitsing naar
technisch en beroepsonderwijs. Een nieuw programma dient te
worden ingevoerd, dat voldoende soepel is, zodat te allen
tijde aanpassingen mogelijk zijn, en dat in een ruimere op-
voeding voorziet dan het huidige programma. Dit laatste
moet dan samen met de erkenning van de diploma's de even-
tuele aansluiting bij andere vormen van onderwijs of het
veranderen van beroepskeuze vergemakkelijken.

Op het eerste gezicht lijken deze laatste voorstellen de
afvloeiing onder de jongeren nog te zullen bevorderen. Ve-
len zijn evenwel van mening dat de voorgestelde herstruktu-
rering van het visserij-onderwijs integendeel het rekrute-
ringsveld zal verruimen. In de huidige omstandigheden biedt
het visserij-onderwijs inderdaad geen enkele andere uitweg
dan de visserij. Bij twijfel omtrent de beroepskeuze - wat
op deze jeugdige leeftijd eigenlijk de regel is - wordt
vaak het zekere voor het onzekere genomen en wordt er niet
geopteerd voor de visserijschool. Indien de latere wijzi-
ging van beroepskeuze evenwel gemqkkelijk wordt gemaakt,
kunnen dergelijke probleemsituaties bij de onderwijskeuze
grotendeels worden vermeden. De verruiming van de opleiding
en de aansluiting bij andere vormen van onderwijs of beroep
mag evenwel niet zo ver gaan dat de typische geaardheid van
het visserij-onderwijs zou verloren gaan. Dit laatste zou
bijvoorbeeld het geval zijn indien het visserij-onderwijs
een optie naast de andere zou worden in bijvoorbeeld het
vernieuwd secundair onderwijs. Dit zou vermoedelijk het re-
kruteringsveld verengen.

Met de hervorming van het visserij-onderwijs wordt dus dui-
delijk niet alleen een verbetering van de kwaliteit van het
visserijpersoneel beoogd, doch ook een verruiming van de
kwantiteit, zodat aan beide aspekten van het bemanningspro-
bleem wordt tegemoetgekomen.

Tenslotte dient er op gewezen te worden dat het kwaliteits-
aspekt van het bemanningsprobleem niet alleen de schoolse
opleiding inhoudt, maar tevens de 'bijscholing' tijdens de
aktieve loopbaan. Bij de hervorming van het visserij-onder-
wijs dient de aandacht ook te gaan naar de zo%enaamde bii-
scholingsprogramma's en programma's van 'sociale promotie’.

Als laatste punt kan er ook nog gepleit worden voor een
veel nauwere samenwerking tussen de vijf bestaande visse-
rijscholen onderling, en tussen de scholen en de bedrijfs-
wereld, dit zeker en vast op het vlak van de technische op-
leiding.
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VOETNOTEN

(1) Bestuur van het Zeewezen - Jaarverslagen.

(2) Er moet op gewezen worden dat de 'nieuwbouw' in een be-
paald jaar, zoals aangegeven in de tabel (bijvoorbeeld zes
in 1960) niet noodzakelijk betekent dat al deze vaartuigen
in dit jaar gebouwd werden. Zo zijn in 1960 vijf van de zes
nieuwgebouwde schepen van het bouwjaar 1960, doch één is er
van het bouwjaar 1959. Gegevens gebaseerd op het bouwjaar
(zie verder) zullen dus enigszins afwijken van deze gege-
vens.

(3) Het hier vermelde aantal bevat ook niet de nieuwgebouw-
de vaartuigen die onder Belgische vlag werden gebracht. Dit
komt evenwel zeer weinig voor.

(4) KB van 9 oktober 1973. De premie bedroeg evenwel maxi-
maal 500.000 fr.

(5) KB van 29 november 1961, gewijzigd door het KB van 5
augustus 1968.

(6) KB van 26 augustus 1976.

(7) KB van 27 februari 1979; MB van 22 maart 1979;
MB van 19 april 1980; MB van 23 januari 1981.

(8) Via het EOGFL : Europees Oriéntatie- en Garantiefonds
voor de Landbouw.

(9) De Europese opvatting over het begrip kustvaartuig is
vrij ruim.

(10) Vanaf 1964 zijn er geen stoomschepen meer geregis-
treerd.

(11) De netto-tonnenmaat, die in feite het vangstpotentieel
bepaalt, staat in een relatief vaste verhouding tot de
bruto-tonnenmaat, namelijk ongeveer één derde (%emiddeld).
Bij kleinere vaartuigen (voornamelijk deze van klasse I) is
deze verhouding iets lager dan bij grotere schepen.

(12) Zie hoger.

(13) Effektieve PK (EPK) voor de motorschepen; geindiceerde
PK (IPK) voor de stoomschepen.

(14) Anno 1981 telt de Belgische vissersvloot slechts 7
IJslandvaarders meer. Het betreft de twee vaartuigen uit
klasse V en vijf vaartuigen uit klasse IV. De naast de
scheepsklassen vermelde visgronden stemmen niet altijd
overeen met de realiteit.
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(15) Zowel voor wat betreft het aantal vaartuigen, als de
drijfkracht, de tonnenmaat, de leeftijd van rompen en moto-
ren (zie verder) als de opsplitsing naar de thuishavens
(zie verder).

(16) Zie hoger : evolutie naar drijfkracht en kapaciteit.

(17) In de periode 1971-80 ging aldus in het totaal slechts
48 BT verloren, terwijl er amper 23 BT werd gewonnen door
veranderingswerken (inclusief hermeten).

(18) Op basis van vijf scheepsklassen zijn geen gegevens
besch}khgar over toevoeging en onttrekking in de periode
voor 1970.

(19& Gegevens over de bouwkosten worden verstrekt in hoofd-
stuk 3,

(20) Reeds vanaf 1941 zijn de vaartuifen van Heist bij Zee-
brugge en die van De Panne en Oostduinkerke bij Nieuwpoort
gevoegd.

(21) Wegens de zeer kleine omvang van Blankenberge als vis-
sershaven zal die in de bespreking vaak buiten beschouwing
worden gelaten.

(22) Het betrokken aantal vaartuigen varieert van 1 tot 5
pPer jaar in de bestudeerde periode.

(23) In 1970 behoorden 16 van de 17 van deze vaartuigen tot
de Oostendse vloot en één tot de Zeebrugse vloot. Door de
uitzuivering van deze vaartuigen uit de statistieken werd
Oostende dus in feite het sterkst benadeeld, zeker voor wat
drijfkracht en kapaciteit betreft. Deze 17 vaartuigen waren
immers vrij groot.

(24) Exclusief de vaartuigen die permanent vanuit vreemde
havens werken, heeft Zeebrugge evenwel het grootste aandeel
in de totale drijfkracht (46,4 % ten opzichte van 43,4 7
voor Oostende). Dit is niet het geval voor de tonnenmaat.

(25) Het betreft hier uitsluitend de onttrokken en toege-
voegde vaartuigen. De schepen die van thuishaven verander-
den, werden buiten beschouwing gelaten.

(26) Het aandeel van elke haven in dit totaal sluit vrij
nauw aan bij het aandeel in de totale vloot. Het ligt iets
hoger voor Oostende, iets lager voor Zeebrugge.

(27) Het familiaal karakter van de zeevisserijsektor is een
zeer belangrijk gegeven (zie verder).

(28) Dit is voornamelijk toe te schrijven aan het invoeren
van een uitzonderlijke slooppremieregeling zonder nieuw-
bouwverplichting (zie hoger).
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(29) Onder nieuwbouw, wordt hier, in tegenstelling tot
vroeger, wel het aantal vaartuigen begrepen, die in de be-
schouwde periode werden gebouwd, zowel op binnenlandse als
op buitenlandse werven. Afwijkingen met elders vermelde ge-
gevens, kunnen verder ook optreden, tengevolge van het feit
dat hier vijfjaarlijkse periodes worden behandeld (tegen-
over bv. afzonderlijke jaren). :

(30) 'Afbouwen' is hier niet letterlijk op te vatten.
(31) Zie onder meer Bestuur van het Zeewezen.

(32) Variatiekoéfficiént = standaardafwijking gedeeld door
het gemiddelde.

(33) Eind 1980 waren er opnieuw 9 vaartuigen in aanbouw.

(34) Tot en met 1963 waren nog een zeer klein aantal vaar-
tuigen met een stoommachine uitgerust. Ze worden hier zon-

der onderscheid samen met de motoren als 'voortstuwingsma-
chines' behandeld.

(35) Deze is zelden of nooit meer dan één jaar ouder dan
het vaartuig zelf.

(36) De personenvennootschap met beperkte aansprakelijkheid

limiteert de persoonlijke verantwoordelijkheid van de eige-
naars.

(37) De discontinuiteit blijft evenwel bestaan voor wat de
analyse naar scheepsklassen betreft. Cfr. Supra.

(38) De gegevens in dit hoofdstuk hebben andermaal steeds
betrekking op de situatie op 31 december van elk jaar en
zijn in die zin dus momentopnamen.

(39) Voor de periode 1960-70 zijn geen gegevens beschikbaar
op basis van vijf klassen.

(40) Zie Belgisch Staatsblad van 22 november 1973.

(41) Scheepsleerjongens zijn alle vissers jonger dan 18
jaar, of ze nu wel of niet als scheepsjongen zijn aange-
monsterd.

(42) Zie KB van 20 april 1971; Wet van 20 november 1974; KB

vag 31 december 1975; KB van 29 mei 1979; KB van 30 juli
1981.

(43) Zie : M. TANGHE, 'Enquéte bij reders en scheepsjongens
in de Belgische Zeevisserij', Dienst voor de Zeevisserij,
Oostende, 1976/77.

(44) Visserijschool 'Paster Pype' te Oostende.

Vrije Visserijschool Nieuwpoort.

K.W. 'Ibis' te Bredene.

Rijksvisserijschool te Knokke-Heist.

Stedelijke visserijschool J. Bauwens te Oostende.
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(45) Het visserijonderwijs werd weliswaar onlangs overge-
heveld van het Ministerie van Verkeerswezen naar het Minis-
terie van Nationale Opvoeding, doch wat de praktische ge-
volgen daarvan betreft, bestaat nog niet de minste duide-
lijkheid.

(46) Zie onder meer H.E. LINGIER, “Een blik op het onder-
wijsbeleid®™ in : Rederscentrale, 5° jaargang, nr 25-26, de-
cember 1979.



hootdstuk 2 de aanvoer van vis en
visserijprodukten

1. INLEIDING

De aanvoer van vis en visserijprodukten wordt door vele
faktoren, die onderling met elkaar verweven zijn, bepaald
en beinvloed. In het volgende schema worden, zoniet alle,

dan toch de belangrijkste van deze faktoren weergegeven,
met hun onderlinge relaties.

Grosso modo wordt de totale aanvoer door vier basisfaktoren
bepaald : de vlootomvang (aantal vaartuigen), de ermee sa-

menhangende vangstkapaciteit, het aantal visdagen en de om-
vang van het visbestand.

Onttrekking van vaartuigen en toevoeging van vaartuigen,
waaronder nieuwbouw, bepalen de evolutie van de vlootom-
vang, maar tevens die van de vangstkapaciteit. Hiervoor is
gebleken dat het aantal vaartuigen van de Belgische vis-
sersvloot’ systematisch is gedaald, doch dat de totale ton-
nage en drijfkracht - die de vangstkapaciteit grotendeels
bepalen - relatief goed in stand werd gehouden. Het verband
tussen onttrekking en toevoeging van vaartuigen, en de
vangstkapaciteit kan ook via de ouderdomsstruktuur van de
vloot gelegd worden. Ook de modernisering op zichzelf (vis-
tuig, motoren...) en de kwantiteit en kwaliteit van de be-
manning beiInvloeden rechtstreeks de vangstkapaciteit.

De aanwezigheid van de grondstoffen, met andere woorden het
visbestand, wordt in eerste instantie bepaald door natuur-
lijke faktoren : de lokalisatie van bepaalde vissoorten in
bepaalde visgronden, de reproduktie van de vissoorten...
Menselijke faktoren hebben hierop een sterke invloed, met
name de visvangst zelf in de eerste plaats. De reproduktie
van bepaalde vissoorten, zoals haring, werd en wordt er
door in het gedrang gebracht. Naast de visvangst heeft
vooral de zeevervuiling in al zijn aspekten een nefaste in-
vloed op het visbestand.

De uitputting van bepaalde visbestanden, die hiervan het
gevolg was leidde tot het instellen van vangstbeperkende
maatregelen door de nationale en internationale overheden
(quota, bepaling van de maaswijdten, sluiten van bepaalde
visgronden, beperking van het gebruik van bepaalde soorten
vistuig...).

Een derde dominerende faktor voor de potentiéle visvoorraad
is de keuze of beperking van de visgronden waarin gevist
wordt of mag worden. Tal van invloeden bepalen deze keuze.
Naast rentabiliteitsoverwegingen speelt hier ook de vloot-
struktuur, dit is de indeling van de vloot naar scheeps-
klassen, een rol. Zo is een vloot die hoofdzakelijk uit
vaartuigen van klasse I en II bestaat, vooral aangewezen op
kustvisserij en visserij in nabijgelegen visgronden. On-
rechtstreeks heeft de vraagstruktuur (met name de vraag
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naar specifieke vissoorten) eveneens invloed op de keuze
van de visgronden en via deze op de grondstoffenvoorraad.
Het meest rechtstreekse effekt op de keuze van het werkter-
rein en het potenti&le visbestand, hebben evenwel de natio-
nale en internationale reglementeringen tot het instellen

van visserijzones voorbehouden aan de eigen zeevisserijsek-
tor.

De vierde hoofdfaktor tenslotte, het aantal visdagen, wordt
door zeer uiteenlopende elementen bepaald. De voornaamste
zijn : rentabiliteitsoverwegingen, weersomstandigheden,
herstellingswerken en het visbestand zelf.

De hiernavolgende analyse van de aanvoer van vis en visse-
rijprodukten situeert zich in het kader van dit complex ge-
heel aan invloeden.

2. EVOLUTIE VAN DE GLOBALE AANVOER VAN VIS EN VISSERIJPRO-
DUKTEN

A. ALGEMENE EVOLUTIE

In deze afdeling wordt enkel de globale aanvoer besproken.
Er wordt geen onderscheid gemaakt naar de diverse soorten.

De aanvoer van vis en visserijprodukten kan vanuit twee
oogpunten geanalyseerd worden : als prestatie van de Bel-
gische =zeevisserijvloot en als bevoorrading van de Bel-
gische markt (voor binnenlandse besteding of export) van
verse zeeprodukten. In het eerste geval dient de aanvoer
beschouwd te worden van de Belgische vaartuigen in Bel-
gische en vreemde havens, in het tweede geval betreft het
e aanvoer in Belgische havens door Belgische en vreemde
vaartuigen. In dit deel wordt voornamelijk het eerste geval
behandeld (1).

De evolutie van de aanvoer (in ton) vanaf 1960 wordt weer-
gegeven in tabel 2.1 en in figuur 2.1. De vloeiende lijn in
deze figuur stelt de trendmatige evolutie voor en werd be-
komen door het afvlakken van de gegevens via een vijfjaar-
1lijks voortschrijdend gemiddelde. Het is hoofdzakelijk deze
trendmatige evolutie die hier aan bod komt. De verklaringen
van de soms vrij grote schommelingen in de jaarlijkse aan-
voergegevens zijn pas zinvol bij de bespreking naar vis-
soorten (zie verder).

De totale aanvoer van de Belgische vaartuigen kende in de
bestudeerde periode een vrij negatief verloop. In de jaren
zestig vertoonde de aanvoer ups en downs die elkaar min of
meer kompenseerden, zodat de totale aanvoer ongeveer kon-
stant bleef (+ 49.500 ton in Belgische havens, + 55.000 ton
in Belgische en vreemde havens samen). In vergelijking met
vroegere jaren betekenen deze cijfers evenwel reeds een ge-
voelige daling. Zo bedroeg de aanvoer in Belgische havens
in de topjaren 1947 en 1955 respektievelijk 75.370 ton en
69.504 ton.

82



TABEL 2.1 : Algemene evolutie van de aanvoer van vis en
visserijprodukten, 1960-80. Aantal ton (@

Jaar Aanvoer door Bel- Aanvoer Totale
gische vaartuigen vreemde aanvoer
vaartuil- in Bel-
In Bel- In Totaal gen in gische
gische Vvreemde Belgische havens

havens havens havens
1960 47 .569 7.628 55.197 n.b. 47 .569
(©)
1961 46.372 8.474 54.846 n.b. 46.372
®
1962 47 .886 5.471 53.357 n.b. 47 .886
)
1963 51.654 3.870 57.438 n.b. 51.654
®)
1964 47 .665 5.784 53.449 12 47 .677
1965 48.078 4.854 52.932 395 48.473
1966 47.304 8.268 55.572 799 48.103
1967 51.641 4.893 56.534 673 52.314
1968 55.916  4.402 60.318 2.093 58.009
1969 49_.958 1.389 51.347 1.156 51.114
1970 46.392 236 46.620 2.725 49.117
1971 50.170 2.404 52.574 1.890 52.060
1972 48.467 3.145 51.612 775 49.242
1973 42.974 3.331 46.296 1.661 44 .635
1974 38.961 3.034 41.995 957 39.918
1975 38.317 4.711 43.028 2.117 40.434
1976 35.635 3.403 39.038 400 36.035
1977 35.414 4.408 39.822 248 35.662
1978 39.311 4.969 44.280 5 39.316
1979 33.561 7.675 41.236 42 33.603
1980 32.763 7.366 40.129 97 32.860

BRON : Bedrijfsraad voor de visserij; jaargegevens.

(@ Aanvoergewicht. Er wordt onderscheid gemaakt tussen
vangstgewicht, aanvoergewicht (vangstgewicht verminderd
door het gutten van de vis) en verhandelde hoeveelheid
(aanvoergewicht verminderd met opgehouden en afgekeurde
vis).

QD)Exclusief aanvoer vreemde vaartuigen in Belgische ha-
vens (niet beschikbaar).
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Aanvankelijk ten gevolge van de sterk afgenomen aanvoer in
vreemde havens, maar vanaf 1972 uitsluitend ten gevolge van
de daling van de aanvoer in de Belgische havens, is de
trend in de 70er jaren uitgesproken negatief. Deze aanhou-
dende daling wordt enkel in 1978 even onderbroken. De aan-
voer in vreemde havens neemt vanaf 1970, waar een diepte-
punt van 236 ton werd bereikt, systematisch toe tot meer
dan 7.000 ton in 1979 en 1980. De forse afname van de aan-
voer in de Belgische havens wordt hierdoor in lichte mate
gekompenseerd. De totale aanvoer is ten opzichte van het
topjaar 1968 (60.318 ton) gedaald met 33,5 Z, de aanvoer in
Belgische havens met liefst 58,6 Z.

B. DE AANVOER DOOR BELGISCHE VAARTUIGEN IN VREEMDE HAVENS

De aanvoer in vreemde havens speelt naar het einde van de
Periode toe dus opnieuw een belangrijke rol, nadat zij op
het einde van de jaren 60 nagenoeg verdwenen was. De aan-
voer in absolute cijfers is in 1979-80 nagenoeg dezelfde
als deze in 1960; het aandeel in de totale aanvoer is even-
wel opgelopen tot 18,4 % tegenover 13,8 Z in 1960.

TABEL 2.2 : Aandeel van de aanvoer in vreemde havens in de
totale aanvoer van de Belgische vissersvaartuigen, 1960-80

Jaar Ton Besomming Jaar Ton Besomming
1960 13,8 12,6 1970 0,5 0,7
1961 15,5 14,6 1971 4,6 5,5
1962 10,3 9,1 1972 6,1 7,3
1963 6,7 6,7 1973 152 7,8
1964 10,8 11,5 1974 152 22
1965 9,2 9,2 1975 10,9 10,8
1966 14,9 13,8 1976 8,7 6,5
1967 8,7 6,8 1977 11,1 8,9
19685 7,3 5,2 1978 11,2 9,9
1969 2,7 251 1979 18,6 14,8

1980 18,4 13,9

BRON : Bedrijfsraad voor de visserij en eigen berekeningen.

Rechtstreekse aanlandingen door Belgische vaartuigen in
vreemde havens, maken deel uit van een lange traditie. Eko-
nomische redenen zetten sommige vissers ertoe aan om op be-
paalde tijdstippen hun vangsten in vreemde havens, liever
dan in de thuishavens, af te zetten of omgekeerd.

Een eerste belangrijke reden, die vooral in vroegere jaren
bepalend was, waren de diskrepanties in de marktprijzen van
bepaalde visprodukten op de Belgische markt en voornamelijk
op de Engelse markt. Zo is de gevoelige daling van de aan-
voer in vreemde havens vanaf 1967 het gevolg van een nega-
tieve prijsevolutie in de Engelse havens, in vergelijking
met de prijsevolutie in Belgi&. Deze was evenwel niet zo-
zeer toe te schrijven aan vraag- en aanbodfluktuaties, maar
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was quasi uitsluitend een gevolg van de devaluatie van het
Pond Sterling in 1967. De heropleving van de aanvoer in
vreemde havens vanaf 1972, is daarentegen vooral het gevolg
van de sterke prijsstijgingen in Engeland, waardoor het
terug aantrekkelijk werd in Britse havens aan te leggen.

Een tweede belangrijke reden, die vooral de jongste jaren
van doorslaggevend belang is geworden, wordt ingegeven door
besparingsoverwegingen, vooral dan wat betreft brandstof.
De gasolie vormt een zeer belangrijke kostenkomponent, en
is de laatste jaren gevoelig in prijs gestegen (zie ver-
der). Gezien de vrij nadelige ligging van de Belgische ha-
vens ten opzichte van bepaalde visgronden, kunnen bij ver-
koop in vreemde havens, gedurende eenzelfde periode meer
visdagen gerealiseerd worden, daar de visgronden dichter
bij de verkoophavens liggen. Op die manier wordt een gro-
tere besomming gerealiseerd (ten gevolge van het groter
aantal visdagen) en worden terzelfdertijd aanzienlijke
brandstofbesparingen gedaan, door het feit dat er één of
meerdere reizen van en naar de visgronden vanuit Belgié
worden uitgespaard.

In dit kader situeert zich ook een vrij recent initiatief,
althans voor wat Belgié& betreft (begin 1981), waarbij de
vangst niet verkocht wordt in de vreemde haven, maar van
daaruit per koelcontainer naar de Belgische haven wordt ge-
transporteerd. Op die manier worden dezelfde besparingen
gerealiseerd (2), en kunnen eventueel negatieve prijseffek-
ten in het buitenland vermeden worden. Het zal moeten blij-
ken of deze metode in de toekomst rendabel is.

Naast deze twee belangrijkste beweegredenen voor het al dan
niet verkopen in vreemde havens, spelen ook toevallige in-
vloeden een rol. Zo was de sterk verhoogde aanvoer in 1979
eveneens het gevolg van bepaalde brandstofbevoorradings-
moeilijkheden in Belgié& tijdens de zomermaanden. In Groot-
Brittanni& en Denemarken kende men deze problemen niet en
bovendien waren de prijzen voor gasolie in deze landen ge-
voelig lager.

De Belgische aanvoer in vreemde havens bestaat voor de
overgrote meerderheid (98 7 in 1980) uit bodemvis, en dan
nog overwegend schol en kabeljauw. De prijzen van deze
soorten zijn dan ook vaak bepalend. De aanlandingen gebeu-
ren vooral in Groot-Brittannié& (Grimsby) en in mindere mate
in Denemarken (Hanstholm en Esbjerg). Ook Nederland (IJmui-
den), Duitsland en IJsland worden af en toe aangedaan. De
vangsten zijn hoofdzakelijk afkomstig uit de visgronden
Noordzee-Midden-West en Noordzee-Midden-Oost.

C. DE AANVOER DOOR VREEMDE VAARTUIGEN IN BELGISCHE HAVENS

Omgekeerd is de aanvoer door vreemde vaartuigen in Bel-
gische havens heel wat minder omvangrijk. In 1980 bedroeg
het aandeel in de aanvoer in Belgische havens slechts 0,3 7
(97 ton). In vroegere jaren werden evenwel grotere hoeveel-
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heden aangevoerd. Het hoogste cijfer (2.725 ton) werd in
é970 bereikt, en betekende 5,5 % van de totale aanvoer in
elgié&,

?ABEL 2.3 : Aandeel van de aanvoer door vreemde vaartuigen
in de totale aanvoer in de Belgische havens, 1964-80

Jaar Ton Besomming
1964 0,0 0,0
1965 0,8 0,7
1966 )T 4 0,9
1967 L) 0,7
1968 3,6 156
1969 2,3 0,9
1970 555 2,562
1971 3,6 L5
1972 1,6 0,7
1974 2,4 1,6
1975 9y2 3,7
1976 1,1 0,9
1974 0,0 0,0
78 , ,
1979 0,1 0,1
1980 0,3 0,3

BRON : Bedrijfsraad voor de visserij en eigen berekeningen.

Mutatis mutandis gelden voor de vreemde vaartuigen ongeveer
dezelfde overwegingen ten einde in Belgische havens te ver-
kopen, als dit het geval is voor Belgische vaartuigen die
in vreemde havens aanleggen. Ook hier spelen evenwel toe-

vallige invloeden een rol.

Traditioneel bestond deze aanvoer tot en met 1972 voor de
grote meerderheid uit pelagische vissoorten (haring en
sprot) aangebracht door Nederlandse schepen tijdens de win-
terharingvisserij op de Sandettiegronden. In 1968 evenwel
bestond de zeer hoge aanvoer voor ongeveer 48,5 % uit bo-
demvis, aangevoerd door Franse vaartuigen. Dit was voorna-
melijk het gevolg van een staking in de haven van Boulogne-
sur-Mer in dat jaar. Vanaf 1973 bestaat de aanvoer quasi
uitsluitend uit bodemvis. Deze dient voornamelijk op reke-
ning te worden geschreven van een vrij groot aantal IJs-
landse vaartuigen, die voor de eerste keer in 1973 belang-
rijke aanlandingen deden in Oostende. Dit was voornamelijk
het gevolg van de "kabeljauwoorlog' tussen Groot-Brittannié&
en IJsland, waardoor deze vaartuigen moeilijkheden onder-
vonden om hun vangsten in Britse havens te verkopen. Vanaf
1975 brachten vooral Deense vaartuigen een groot deel van
de totale aanvoer aan. Door de algemene achteruitgang van
de pelagische visserij en de haringstop in het bijzonder,
bestaat de aanvoer door vreemde vaartuigen sedert 1977 uit-
sluitend uit bodemvis. Ook deze aanvoer dooft evenwel lang-
zaam uit. In 1980 werd aldus nog slechts 97 ton aangebracht,

87



D. DE AANVOER PER BEMAND VAARTUIG EN PER VISDAG

De evolutie van de totale aanvoer (door Belgische vaartui-
gen) dient in twee opzichten gerelativeerd te worden. De
totale aanvoer kan immers grote verschillen vertonen naar-
gelang van het aantal ingezette schepen en naargelang van
et gemiddeld aantal visdagen per ingezet vaartuig.

In tabel 2.4 en in grafiek 2.2 (3) wordt voor de behandelde
periode het gemiddeld aantal visdagen per jaar per bemand
vaartuig weergegeven. Er dient op gewezen te worden dat
hier, en ook in verdere gegevens, voor het aantal bemande
vaartuigen de situatie per 31 december werd genomen, wat
wel enige afwijking ten opzichte van het re&le aantal inge-
zette vaartuigen betekent.

TABEL 2.4 : Gemiddeld aantal visdagen per bemand vaartuig,
1960-80

1960 158 1967 151 1974 168
1961 155 1968 167 1975 173
1962 156 1969 174 1976 170
1963 152 1970 167 1977 171
1964 139 1971 172 1978 156
1965 144 1972 178 1979 150
1966 140 1973 185 1980 154

BRON : NIS en eigen berekeningen.

Na een stelselmatige daling van het gemiddeld aantal visda-
en tot het midden wvan de zestiger jaren, treedt er een
%orse toename in. In de eerste helft van de jaren zeventi

wordt een zeer hoog gemiddelde behaald, doch vanaf 1973-7

gaat het terug trendmatig bergaf. In 1979 werden gemiddeld
nog amper 150 dagen per vaartuig gevist. In 1980 bedroeg
het gemiddeld aantal visdagen 154.

De gemiddelde aanvoer per bemand schip (aanvoer in Bel-
gische én vreemde havens) wordt in de tabel 2.5 en grafiek
2.3 weergegeven.

TABEL 2.5 : Gemiddelde aanvoer in ton per bemand vaartuig,
1960-80

1960 143,7 1967 174,5 1974 171,4
1961 147,4 1968 188,5 1975 180,0
1962 149,0 1969 175,2 1976 172,0
1963 165,1 1970 158,6 1977 198,1
1964 157,2 1971 185,1 1978 219,2
1965 156,1 1972 193,3 1979 209,3
1966 166,9 1973 186,7 1980 205,8

BRON : NIS en eigen berekeningen.
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De gemiddelde aanvoer door Belgische vaartuigen in Bel-
gische en vreemde havens per schip is trendmatig toegeno-
men. De gemiddelde jaarlijkse groeivoet van de lineaire
trend bedraagt ongeveer 1,7 %. Nochtans zijn er vrij grote
schommelingen waar te nemen rond deze trend. De produktie
wordt immers bepaald door de potenti&le vangst bij maximale
kapaciteitsaanwending, doch ook door een heel aantal fakto-
ren (waaronder weersomstandigheden, toestand van het visbe-
stand...) die de reéle aanvoer doen afwijken van de poten-
tiéle aanvoer. De meest belangrijke van deze faktoren is
het hogervermelde aantal visdagen.

De evolutie van de gemiddelde aanvoer vertoont inderdaad
een volledig ander beeld (zie grafiek 2.4) wanneer het aan-
tal visdagen in rekening wordt gebracht :

TABEL 2.6 : Gemiddelde aanvoer in ton per bemand vaartuig
op 100 visdagen, 1960-80

1960 90,9 1967 115,6 1974 102,0
1961 95,1 1968 112,9 1975 104,0
1962 9559 1969 100,7 1976 101,2
1963 108,6 1970 95,0 1977 115,8
1964 11851 1971 107,6 1978 140,5
1965 108,4 1972 108, 6 1979 139,5
1966 119,2 1973 100,9 1980 133,6

BRON : NIS en eigen berekeningen.

De trendmatige stijging is verdwenen en er komt een diffe-
rentieel verloop in de plaats. De gemiddelde aanvoer neemt
systematisch toe tot 1966, waarna een geleidelijke afname
intreedt. De vrij goede gesultaten in 1971-72 brengen deze
daling tot stilstand. 1977 vormt de aanloop tot de zeer
goede resultaten die in de jaren 1978 en 1979 werden geno-
teerd, en die de trend terug positief ombuigen.

Deze gegevens over de gemiddelde aanvoer per schip zijn van
zeer groot belang voor de rentabiliteit op micro-ekonomisch
vlak, met name van de rederij. De goede resultaten die in
de jaren 1977, 1978 en 1979 werden behaald vormden zeker en
vast een stevige ruggesteun voor de nieuwbouwbeslissingen
giedin 1980 en 1981 tot een heropleving van de nieuwbouw
eidden.

E. DE AANVOER TEN OPZICHTE VAN DE KAPACITEITSEVOLUTIE

Hogerop werd gewezen op het feit dat niettegenstaande de
systematische afslanking van de vlootomvang, de totale ton-
nage en drijfkracht relatief goed in stand werden gehouden.
Beide elementen geven in feite een uitstekende indikatie
van de kapaciteit van de vloot, zodat het tegenover elkaar
stellen van de aanvoerevolutie en de kapaciteitsevolutie
een idee geeft over de evolutie van het kapaciteitsgebruik,
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De nadruk wordt hierbij gelegd op de term "evolutie". De
gegevens uit tabel 2.7 zeggen immers op zichzelf niets,
daar er geen rekening wordt gehouden met het werkelijk ver-
band tussen enerzijds bruto-tonnage en drijfkracht, en an-
derzijds de vangstkapaciteit, waarvoor trouwens ook andere
faktoren (onder meer het potentieel aantal visdagen) bepa-
lend zijn.

TABEL 2.7 : Verhouding van de aanvoer door Belgische vaar-
tuigen in Belgische en vreemde havens tegenover de totale
drijfkracht en de totale bruto-tonnenmaat, 1960-80

Ton/PK Ton/BT Ton/PK Ton/BT

1960 0,85 2,39 1970 0,54 1,89
1961 0,83 2,33 1971 0,61 2,19
1962 0,79 2.23 1972 0,61 .23
1963 0,86 2551 11973 0, 54 2,03
1964 0,76 2,30 1974 0,46 1.75
1965 0,71 2.24 1975 0,46 1,80
1966 0,72 2,31 1976 0,42 1,62
1967 0,70 2,32 1977 0,48 1,90
1968 0,71 2,43 1978 0,54 214
1969 0,62 2,20 1979 0,51 2,06
1980 0,47 1,90

De kapaciteitsevolutie wordt op een dubbele manier bena-
derd : via de evolutie in de bruto-tonnenmaat en via de
evolutie in de drijfkracht. Een aantal statistische proble-
men bemoeilijken evenwel deze benadering. De gegevens over
drijfkracht en tonnenmaat zijn vooreerst opgenomen op 31
december van elk jaar, waardoor de verhoudingen enigszins
geflatteerd zijn. Verder omvatten ze védr 1970 ook de vaar-
tuigen die permanent vanuit vreemde havens werken, waarvan
de aanvoer niet is opgenomen in de aanvoerstatistieken. De
reeksen werden dan ook statistisch aaneengeschakeld, ge-
bruik makend van het dubbele cijfer dat voor de BT en PK in
1970 beschikbaar is (zie hoger). Tenslotte hebben de gege-
vens over drijfkracht en tonnenmaat betrekking op de totale
vloot, en dus niet op de bemande vaartuigen afzonderlijk.
Ook de aanvoergegevens zouden in principe moeten gezuiverd
worden voor het verschillend aantal visdagen per jaar. Deze
aanpassingen gebeurden niet, omdat er werd vanuit gegaan
dat wijzigingen in het aantal niet bemande vaartuigen en in
het aantal visdagen rechtstreeks invloed uitoefenen op het
"kapaciteitsgebruik" dat hier gemeten wordt.

Beide verhoudingen geven doorheen weliswaar gevoelige
schommelingen, op lange termijn een negatieve trend te
zien. De interpretatie van deze resultaten is een vrij com-
plexe aangelegenheid. Ze kunnen zowel wijzen op een te
groot geworden vlootkapaciteit in verhouding tot de gerea-
liseerde aanvoer, als op de noodzaak om voor een gegeven
produktie steeds meer middelen in te zetten (toegenomen
fishing-effort). Dit zou het gevolg zijn van de algemene
achteruitgang van de visbestanden en de toegenomen kwali-
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teitseisen van de verbruiker. In dit geval zou met een
kleinere vlootkapaciteit nog minder worden aangevoerd. Hoe
dan ook, in beide gevallen heeft deze evolutie negatieve
gevolgen voor de netto-rentabiliteit van de sektor.

F. DE FYSIEKE ARBEIDSPRODUKTIVITEIT

Tot slot van de analyse van de globale aanvoer wordt een
benaderende berekening gemaakt van de arbeidsproduktivi-
teit, Het betreft de fysieke arbeidsproduktiviteit vermits
het de verhouding betreft van de aanvoer in ton (in Bel-
gische en vreemde havens) ten opzichte van de bemanning
(4). Voor dit laatste werden enkel deze bemanningsleden in
danmerking genomen, die rechtstreeks bij de visvangst be-
trokken zijn : het dekpersoneel, exclusief de schippers

5). De gegevens werden in tabel 2.8 opgenomen en weerge-
geven in figuur 2.6.

TABEL 2.8 : Gemiddelde aanvoer per bemanningslid (dekper-
soneel, schippers uitgezonderd) 1960-80. Aantal ton

Bemanning Gemiddelde Bemanning Gemiddelde

aanvoer aanvoer

1960 1.004 55,0 1970 738 63,2
1961 963 57,0 1971 765 68.7
1962 950 56,2 1972 717 72,0
1963 859 66.9 1973 681 68.0
1964 835 64,0 1974 651 64. 5
1965 844 62,7 1975 628 68,5
1966 811 68,5 1976 593 65, 8
1967 840 67.3 1977 547 72,8
1968 798 75.6 1978 533 83,1
1969 723 71,0 1979 531 77.7
1980 529 75,9

————

De produktiviteit op de Belfische vissersvaartuigen is
trendmatig toegenomen. De gemiddelde jaarlijkse groeivoet
van de lineaire trend over de periode 1960-80 bedraagt
1,3 Z. Deze produktiviteitstoename is een logisch uitvloei-
sel van de toegenomen kapaciteit per vaartuig. De vrij gro-
te schommelingen rond de trend zijn te wijten aan zeer uit-
eenlopende faktoren die de jaarlijkse aanvoer sterk kunnen
beInvloeden, in de eerste plaats het uiteenlopend aantal

visdagen.

3. EVOLUTIE VAN DE GLOBALE BESOMMING EN GEMIDDELDE PRIJS

De evolutie van de totale besomming voor de diverse soorten
aanvoer wordt in tabel 2.9 weergegeven. In grafiek 2.7
wordt de evolutie geschetst van de totale besomming van de
aanvoer door Belgische vaartuigen.

Is het totale aanvoergewicht in de behandelde periode
trendmatig gedaald - zij het via grote schommelingen - dan
is de totale besomming systematisch en zonder al te grote
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TABEL 2.9 : Algemene evolutie van de besomming van vis en
visserijprodukten, 1960-80. In 1.000 fr. (a)

Jaar Aanvoer door Bel- Aanvoer Totale
gische vaartuigen door  aanvoer
vreemde in Bel-
In Bel- In vreem- Totaal vaartuigen gische
gische de havens in Bel- havens

havens gische

havens
1960 535.933 77.471 613.404 n.b. 535.933
(b)
1961 550.923 93.847 644.770 Nebe 550.9%3
(b)
1962 586.631 58.806 645.437 n.b. 586.631
(b)
1963 655.842 47.125 702.967 n.b. 655.822
(b)
1964 599.752 78.239 677.991 102 599.854
1965 689.939 69.989 759.928 4,610 694,549
1966 683.723 109.617 793.340 6.034 689.757
1967 782.534 56.850 839.384 5.649 788.183
1968 798.554 43,582 842.136 13.076 811.630
1969 820,872 17.229 838.101 7.770 828.642
1970 925.659 6.101 931.760 21:121 946,780
1971 999.749 57.880 1.057.629 13.397 1.013.146
1972 1.024.526 81.102 1.105.628 6.751 1.031.277
1973 1.187.199 101.005 1.288.204 29.741 1.216.940
1974 1.206.697 93.531 1.300.228 19.797 1.226.494
1975 1.212.476 147.540 1.360.016 46.906 1.259,382
1976 1.386.232 96.342 1.482.574 12,032 1.398.264
1977 1.433.711 139.709 1.573.420 5.284 1.438.995
1978 1.613.630 176.710 1.790.340 312 1.613.942
1979 1.597.076 277.877 1.874.953 1.259 1.598.335
1980 1.650.571 266.611 1.917.182 4,374 1.654.945

BRON : Bedrijfsraad voor de visserij; jaargegevens.

(a) Besomming van het aanvoergewicht. :
(b) Exclusief aanvoer door vreemde vaartuigen in Belgische

havens.

fluktuaties toegenomen. De totale besomming gerealiseerd
door Belgische vaartuigen in 1960 bedroeg 613 miljoen
frank. In 1980 is dit opgelopen tot bijna 2 miljard frank,
dit is een toename met 213 Z. Deze sterke stijging in weer-
wil van de geslonken aanvoer is het gevolg van vrij sterk
gestegen gemiddelde prijzen. In de Beﬁfische havens bedroeg
de gemiddelde prijs in 1960 11,3 fr./kg. In 1980 was dit
opgelopen tot 50,4 fr./kg, dit is een toename met 346 7%

(zie tabel 2.10).
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TABEL 2,10: Evolutie van de gemiddelde aanvoerprijzen,
1960-80, in fr./kg.

Jaar Aanvoer door Bel- Aanvoer Totale
gische vaartuigen door aanvoer
vreemde in Bel-
In Bel- In vreem- Totaal vaartuigen gische
gische de havens in Bel- havens

havens ische

avens
1960 11,3 10,2 111 n.b. 11,3
1961 11,9 11,1 11,8 n.b. 11,9
1962 12,3 10,7 12,1 n.b. 12,3
1963 12,7 12,2 12,2 n.b. 12,7
1964 12,6 13,5 1227 8,5 12,6
1965 14,4 14,4 14,4 11,7 14,3
1966 14,5 13,3 14,3 7,6 14,3
1967 15,2 11,6 14,8 8,4 15,1
1968 14.3 9.9 14,0 6,2 14,0
1969 16,4 12,4 16,3 6,7 16,2
1970 20,0 25,9 20,0 7,8 19,3
1971 19.9 24,1 20,1 iy 19,5
1972 21,1 25,8 21,4 8,7 20,9
1973 27,6 30,3 27,8 17,9 27,3
1974 31,0 30,8 31,0 20,7 30,7
1975 31,6 33,3 31,6 22,2 31,1
1976 38,9 28,3 38,0 30,1 38,8
1977 40,5 31,7 39,5 21,3 40,4
1978 41,0 35,6 40,4 62,4 41,1
1979 47,6 36,2 45,5 30,0 47.6
1980 50,4 36,2 47,8 45,1 50,4

BRON : Bedrijfsraad voor de visserij; eigen berekeningen.

Meer nog dan in om het even welke andere sektor is de
prijsbepaling van vis en visprodukten onderhevig aan het
spel van vraag en aanbod. Er dient evenwel voor een kor-
rekte analyse van het prijsverloop een onderscheid te wor-
den gemaakt tussen de korte termijn (de jaarlijkse gege-
vens) en de lange termijn (in casu de bestudeerde periode).

Op korte termijn, dit is op jaarbasis, is de invloed van
toevallige maar soms omvangrijke wijzigingen in de samen-
stelling van de aanvoer zeer groot. De diverse vissoorten
vertonen zeer sterke prijsverschillen (6), zodat een meer-
of min-aanvoer in een bepaald jaar van één of enkele vis-
soorten, dermate van invloed kan zijn op de globale gemid-
delde prijs, dat deze, hetzij al dan niet grote schomme -
lingen vertoont van jaar tot jaar, hetzij niet meer volle-
dig in overeenstemming met het globale aanbod (aanvoer)
evolueert (7). Zo gaat een globale aanvoerdaling van om en
bij de 7 I het ene jaar samen met een daling van de gemid-
delde prijs met 0,8 % (1964), het andere jaar met een stij-
ging van 23,1 7 (1976). Een globale aanvoerstijging van on-
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geveer 8 7 %aat in 1963 gepaard met een prijsstijging
(+3,3 %), in 1968 met een prijsdaling (-5,9 %). Ter verkla-
ring van de jaarlijkse bewegingen in de globale gemiddelde
prijs dient dus dieper te worden ingegaan op de vraagstruk-
tuur en vooral de aanbodstruktuur. Hiervoor wordt verwezen
naar de analyse naar vissoorten.

De situatie is eenvoudiger op lange termijn. Het saldo van
de jaarlijkse schommelingen in de aanvoer is over de volle-
dige periode negatief en leverde een tendenti&le daling van
het globale aanbod op. Parallel daarmee is dan ook de ge-
middelde prijs trendmatig toegenomen. Tussen beide elemen-

ten gordt op lange termijn een vrij sterke korrelatie geno-
teerd.

In de bestudeerde periode 1960-80 bedroeg de inflatie onge-
veer 174 7, wat neerkomt op een jaarlijks gemiddelde van
ongeveer 3 7 in de jaren 60, en ongeveer 7,5 % in de jaren
1970-80. De gemiddelde visprijzen stegen telkens iets snel-
ler : de gemiddelde jaarlijkse groeivoet bedroeg onge-
veer 4 7 in de jaren 60 en ongeveer 1l 7 in de periode
1970-80. Deze groeiversnelling in de jaren zeventig - pe-
riode van hoge inflatie - blijkt zeer duidelijk uit grafiek
2.8. In reé&le termen uitgedrukt (zie tabel 2.11) steeg de
prijs van de visserijprodukten over de volledige periode
met ongeveer 63 7 (aanvoer door Belgische vaartuigen in
Belgische havens).

De soms sterke afwijkingen in de gemiddelde prijzen van de
aanvoer door Belgische vaartuigen in Belgische havens en
vreemde havens, en ook deze van de aanvoer door vreemde
vaartuigen in Belgi&, zijn aan zeer diverse faktoren te
wijten : de aldaar geldende prijzen - die door een vaak an-
dere aanbodstruktuur en vooral andere vraagstruktuur tot
stand komen -, de samenstelling van deze aanvoer, en de
koerswijzigingen van de nationale munten.

4. DE AANVOER EN BESOMMING NAAR VISSOORT

Bij de analyse van de aanvoer naar vissoort werd een be-
perkte keuze gemaakt uit de ruime varié&teit aan vissoorten
die door de Belgische vaartuigen worden aangevoerd. Voor de
bodemvis betreft het : schelvis, kabeljauw, koolvis, wij-
ting, schol (pladijs), rog, tong, Noorse schelvis en tar-
bot. Bij de pelagische vis worden haring en sprot afzonder-
lijk behandeld, en bij de schaal- en weekdieren gaat het om
garnaal en Noorse kreeft (langoestine). Het betreft voor
iedere kategorie de belangrijkste soorten.

De tabellen 2.12 tot 2.14 verschaffen de jaarlijkse gege-
vens over aanvoer, totale besomming en gemiddelde prijs per
kg over de periode 1960-80. Deze gegevens hebben steeds be-
trekking op het aanvoergewicht. De detailanalyse naar vis-
soort is beperkt tot de aanvoer door Belgische vaartuigen
in Belgische havens.
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TABEL 2.11: Evolutie van de gemiddelde aanvoerprijzen, in
reéle termen, 1960-80. In fr./kg (@)

Jaar Aanvoer door Bel- Aanvoer Totale
gische vaartuigen door aanvoer
vreemde in Bel-
In Bel- In vreem- Totaal vaartuigen gische
gische de havens in Bel- havens

havens gische

havens
1960 11,3 10,2 11,1 n.b. 11,3
1961 11,8 11,0 11,7 n.b. 11,8
1962 12,0 10,4 11,8 n.b. 12,0
1963 12,1 11,7 11,7 n.b. 12,1
1964 11,6 12,4 11,7 7,8 1176
1965 12,7 12,7 12,7 10,3 12,6
1966 12,3 11,3 12,1 6,4 12j1
1967 12,5 9,5 12,2 6,9 12,4
1968 11,5 7,9 11,2 5,0 11,2
1969 12,7 9,6 12,6 5,2 12,5
1970 14,9 19,2 14,9 5,8 14,3
1971 14,2 17,2 14,3 5,1 13,9
1972 14,2 17,4 14,4 5,9 14,1
1973 17,4 19,1 17,6 11,3 17,2
1974 17,4 17,3 17,4 11,6 17,2
1975 15,7 15,5 15,7 11,0 15,5
1976 17,7 12,9 17,3 13,7 17,7
1977 17,2 13,5 16,8 9,1 17,2
1978 16,7 14,5 16,4 25,4 16,7
1979 18,5 14,1 17,7 11,7 18,5
1980 18,4 13,2 17,5 16,5 18,4
BRON : Bedrijfsraad voor de visserij en eigen berekeningen.

() In franken van 1960.

A. STRUCTURELE SAMENSTELLING VAN AANVOER EN BESOMMING

Er kunnen drie grote kategorieén van vissoorten worden on-
derscheiden : bodemvis, pelagische vis en schaal- en week-
dieren. Het onderscheid tussen bodemvis en pelagische vis
is gegrond op de verschillende manier van vissen, wat op
zijn beurt 1is afgeleid van de gedragingen van de onder-
scheiden soorten (8).

De aanvoer door Belgische vaartuigen 1in Belgische havens
bestaat voor het grootste deel uit bodemvis. 1In de bestu-
deerde periode 1960-80 bedroeg het aandeel ervan in het to-
tale aanvoergewicht gemiddeld 90,0 Z. Voor de pelagische
vis was dit gemiddeld 4,6 Z, voor de schaal- en weekdieren
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TABEL 2,14 : Aanvoer door Belgische vaartuigen in Belgische havens, 1960-80., Gemiddelde prijs

per kg. In frank (a)
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Andere pelagische soorten
Andere schaal- en weekdieren

Noorse kreeft

Garnaal

N~

Totaal pelagische vis
Totaal schaal- en weekdieren

Totaal bodemvis

1153 .11,9 12,3%2,7 12,6 14,4 14,5 15,2 14,;3.16,4 20,0

NIS, Dienst voor Zeevisserij en eigen berekeningen.

(a) Het betreft de gemiddelde prijs van het aanvoergewicht.
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5,4 %. De struktuur van de aanvoer heeft zich in feite
grondig gewijzigd in de jaren vddér 1960. Anno 1946 bestond
de meerderheid van de aanvoer (55,3 %) uit pelagische vis.
Dit grote aandeel is jaar na jaar afgenomen - de korte her-
opflakkering in de jaren 1953-55 niet te na gesproken - en
maakt op het einde van de jaren 70 nog een miniem percen-
tage uit van de totale aanvoer (0,1 Z in 1979). De oorzaken
van de aftakeling van de pelagische visserij zijn zeer di-
vers : "de expansie van dit soort visserij wordt afgeremd
door het seizoengebonden en wisselvallig karakter ervan,
door de onzekerheid over de vangsten, door de invoering van
quota en tijdelijk vangstverbod, en door de grotere be-
Staanszekerheid die inherent is aan het uitoefenen van een
kontinue vorm van visserij, in casu de visserij op bodem-
vis" (9). De komplete aftakeling in de jaren 1977, 1978 en
1979 is een rechtstreeks gevolg van het invoeren van een
vangstverbod op haring, die doorgaans in alle jaren de be-
langri jkste komponent vormt van de pelagische visserij. Het
waren trouwens de verminderde vangsten van de laatste jaren
die aanleiding hebben gegeven tot dit vangstverbod in 1977,
dat tot doel gad de haringstock terug te laten aangroeien.

De visserij op schaal- en weekdieren is traditioneel een
kleine, doch vrij stabiele tak van de visserijbedrijvig-
heid. Ten gevolge van de sterkere aanvoerdaling van bodem-
vis, en vooral ten gevolge van het quasi verdwijnen van de
Pelagische visserij, is het aandeel van de schaal- en week-
dieren in het totale aanvoergewicht de laatste jaren sterk
toegenomen (gemiddeld 7,7 % over de periode 1976-80), dit
niettegenstaande de lichte daling van het aanvoergewicht.

De totale besomming bestaat in de bestudeerde periode
1960-80 gemiddeld voor 89,7 Z uit de opbrengst van de bo-
demvis, een cijfer dat dus vrij goed overeenstemt met het
aandeel in het aanvoergewicht (90,0 Z). De schaal- en week-
dieren, die gemiddeld slechts 5,4 2 uitmaken van de aan-
voer, realiseren daarentegen gemiddeld 8,8 7 van de totale
besomming, dit ten gevolge van de vrij hoge prijzen wvan
vooral garnaal en Noorse kreeft (zie verder). De tegenge-
stelde situatie doet zich voor bij de pelagische visserij,
waar het aandeel in de besomming (gemiddeld 1,5 %) zelfs
heel wat lager ligt dan het aandeel in de aanvoer (gemid-

deld 4,6 %).

De Belgische zeevisserij wordt niet alleen gekenmerkt door
een sterke specialisatie op bodemvis, binnen de diverse ka-
tegoriedn is er tevens een sterke oriéntatie op bepaalde

vissoorten waar te nemen.

Gemiddeld ongeveer 30,0 7 van het aanvoergewicht aan bodem-
vis bestaat uit kabeljauw. De twee volgende belangrijke bo-
demsoorten zijn schol (pladijs) (gemiddeld 11,4 7) en tong
(gemiddeld 9,0 Z). Deze drie soorten vormen in de bestu-
deerde periode gemiddeld ongeveer de helft van de totale
aanvoer aan bodemvis. Qua besomming vormt tong de belang-
rijkste soort. Gemiddeld 34,7 7 van de totale besomming aan
bodemvis wordt door tong opgebracht. De reden hiervoor ligt
in hoofdzaak bij de zeer hoge prijs die voor deze vissoort

109



wordt geboden (cfr. infra). Kabeljauw en schol nemen res-
pektievelijk gemiddeld 21,2 7 en 6,8 % van de besomming aan

23dem§is voor hun rekening. Samen met tong betekent dit
A !

Ook bij de pelagische visserij is er een sterke koncentra-
tie waar te nemen. De haringvisserij neemt gemiddeld over
de periode 1960-76 (tot vddr de haringstop) 57,9 % van het
aanvoergewicht en 65,3 7 van de totale besomming aan pela-
gische vis voor haar rekening. Het resterende deel werd
grotendeels opgenomen door de sprotvisserij : gemiddeld
30,3 % van de aanvoer, en 25,1 % van de besomming (cijfers
over de periode 1960-76). Vanaf het jaar 1975 wordt evenwel
geen sprot meer gevangen, zodat eveneens ten gevolge van de
haringstop, de pelagische visserij nu in hoo%dzaa uit an-
dere variéteiten bestaat (horsmakreel, makreel en andere).

De visserij op schaal- en weekdieren tenslotte bestaat ge-
middeld uit 45,0 7 garnaal en 25,1 % Noorse kreeft (aan-
voergewicht). In procent van de totale besomming aan
schgglg ;n weekdieren betekent dit respektievelijk 58,8 7
en 30, :

B. EVOLUTIE VAN AANVOER EN BESOMMING NAAR VISSOORT

Uit het vorige is gebleken dat de Belgische =zeevisserij
sterk georiénteerd is op een beperkt aantal vissoorten. Het
hoeft dan ook niet te verwonderen dat de evolutie van de
totale aanvoer en besomming in vrij ruime mate door de evo-
lutie in de aanvoer van deze vissoorten wordt bepaald, al-
thans op korte termijn (jaargegevens). Meer bepaald is ka-
beljauw van doorslaggevend belang voor de fluktuaties in
het aanvoergewicht, en is tong wvan groot belang voor de
evolutie van de besomming op korte termijn.

l. De jaarlijkse evolutie van de totale aanvoer en besom-
ming

De jaarlijkse wijzigingen in de totale aanvoer, dit wil
zeggen zowel stijgingen als dalingen, worden quasi uitslui-
tend bepaald door de wijzigingen in de aanvoer van bodem-
vis. Het gebeurt niet zelden dat de aanvoer van pelagische
vis en schaal- en weekdieren in tegenovergestelde richting
evolueert (steeds op jaarbasis beschouwd). Enkel in 1977 is
de eerder kleine aanvoerdaling uitsluitend het gevolg van
de sterk verminderde haringvangst (vangstverbod) en gar-
naalaanvoer,

Er dient op gewezen te worden dat lang niet alle vissoorten
in dezelfde richting evolueren als de globale aanvoer of de
aanvoer per grote kategorie. Positieve en negatieve evolu-
ties komen voor en resulteren in een globale stijging of
daling. Alleen de vissoorten die in een gegeven jaar in de-
zelfde richting evolueren als de globale aanvoer (c.q. be-
somming) en daar in belangrijke mate hebben toe bijgedra-
gen, worden hier expliciet vermeld. Zo kende de aanvoer van
bodemvis in 1977 een toename met 7,5 %, doch deze toename
werd tenietgedaan door de daling bij de pelagische vis en
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schaal-en weekdieren, wat uiteindelijk in een negatieve
evolutie van de globale aanvoer resulteerde. De aanvoer-
daling is op deze manier uitsluitend het gevolg van de af-
name in deze laatste twee soorten, meer bepaald haring en

garnaal,

Uit de analyse van de globale aanvoer op lange termijn (zie
hoger) is gebleken dat tot en met 1971 de totale visaanvoer
relatief stabiel was en schommelde rond de 47.500 ton. Een
drietal jaren maakten daarop een uitzondering. In 1963 was
€r een toename met 7,9 %, wat de totale aanvoer op 51.654
ton bracht. Dit was in hoofdzaak het gevolg van de sterk
festegen tongvangsten (van 4.160 ton in 1962 tot 7.567 ton
n 1963) en in mindere mate van de toegenomen scholaanvoer,

De sterke achteruitgang van de aanvoer van tong en IJsland-
se kabeljauw brachten de totale aanvoer%e%evens in 1964 te-
ru§ op het normale niveau. 1967 (51.641 ton) en 1968
(55.916 ton) waren eveneens uitzonderlijk goede jaren qua
aanvoer. In beide jaren was de hoofdoorzaak vooral de ster-
ke toename van de aanvoer van niet-IJslandse kabeljauw
(10,186 ton in 1966; 13.879 ton in 1967 en 17.382 ton in
1968). Ook de stijgingen van schol- en tongaanvoer in 1967
en van de aanvoer van rog en IJslandse kabeljauw in 1968

Speelden een belangrijke rol.

De dalingen in de volgende twee jaar (1969-70) waren vooral
het gevolg van de achteruitgang van de niet-IJslandse ka-
beljauw en de Noorse schelvis. De forse stijging van de
schelvisvangst (niet-IJsland) in 1969 kon dit verlies niet

kompenseren.

In 1971 wordt voor de laatste maal 50.000 ton bereikt, dit
ten gevolge van de opnieuw sterk toegenomen aanvoer van
niet-IJslandse kabeljauw (16.587 ton) en in weerwil van de
sterke daling van de niet-IJslandse schelvis.

Van dan af valt er een trendmatige daling waar te nemen,
weerom meestal ten gevolge van de evolutie in de aanvoer
van niet-IJslandse kabeljauw. In 1977 is zoals gezegd uit-
sluitend de haring- en garnaalvangst verantwoordelijk voor
de totale afname. In 1978 tenslotte wordt terug een grote
hoeveelheid niet-IJslandse kabeljauw aangevoerd, wat aan-
leiding geeft tot een zeer' goede totale vangst (39.311

ton).

De' pelagische visserij en deze op schaal- en weekdieren
werpen zoals gezegd te weinig gewicht in de schaal om de
totale aanvoer in belangrijke wijze te kunnen beinvloeden.
Bovendien evolueren ze doorgaans in tegengestelde richting,

Binnen deze kategorieén wordt de globale aanvoer evenwel
ook vooral door de hoger vermelde specialiteiten bepaald,
Bij de pelagische vis is dit doorgaans haring, zij het in
een aantal jaren eveneens de sprotvisserij (1963-65, 1967,
1971). Bij de schaal- en weekdieren betreft het in de mees-
te gevallen de garnaalaanvoer, doch ook in een aantal jaren
de aanvoer van Noorse kreeft en zelfs overige variéteiten.
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De verklaring van de jaarlijkse wijzigingen in de globale
besomming is heel wat complexer. De wijzigingen zijn immers
de resultante van de werking van twee faktoren die boven-
dien interdependent zijn. Ze kunnen het gevolg zijn van een
loutere aanvoerwijziging (bij konstante prijs) of van een
loutere prijswijziging (bij konstante aanvoer) van bepaalde
soorten. Doorgaans komen de twee samen voor, vermits aan-
voerwijzigingen in de regel prijsvariaties uitlokken.

De prijsdifferentiatie tussen de diverse vissoorten is wvaak
van groot belang voor het uiteindelijke effekt op de totale
besomming. Een kleine aanvoerwijziging van een visprodukt
met hoge prijs kan dikwijls meer effekt sorteren dan een
§rote aanvoerwijziging bij een andere vissoort met een veel

agere prijs. Een typisch voorbeeld hiervan is tong : hoe-
wel de fluktuaties in de aanvoer ervan veruit zo omvangrijk
niet zijn als die van de kabeljauw, is de invloed op de
globale besomming aan bodemvis vaak heel wat groter, om-
wille van de veel hogere prijs van tong.

Ook voor wat de besomming betreft wordt vastgesteld dat
vooral de fluktuaties in de besomming aan bodemvis de jaar-
lijkse schommelingen in de globale besomming bepalen. Even-
wel is gezien de hogere prijzen van schaal- en weekdieren,
het effekt op de besomming heel wat groter dan dit voor het
aanvoergewicht het geval was.

De jaarlijkse besomming aan bodemvis wordt andermaal vooral
door de vissoorten kabeljauw (niet-IJsland) en tong beln-
vloed. Voor kabeljauw is dit in eerste instantie het gevolg
van de aanzienlijke aanvoerfluktuaties en in mindere mate
van prijsfluktuaties, voor tong gelden beide faktoren, doch
in vergelijking met kabeljauw is hier het effekt van de ho-
gerek prijs en van de grotere prijsfluktuaties heel wat
sterker.

De invloed van niet-IJslandse kabeljauw en tong is vooral
merkbaar in de jaren van sterke toename van de besomming
aan bodemvis. Voor het jaar 1973 betreft het bijvoorbeeld
een zuivere prijsstijging bij ongeveer konstante aanvoer
van tong, terwijl het voor het jaar 1978 een zuivere aan-
voerstijging betreft bij ongeveer konstante prijs van niet-
IJslandse kabeljauw. In de jaren met kleinere wijzigingen
in de globale besomming aan bodemvis spelen ook andere vis-
soorten een rol : koolvis, IJslandse kabeljauw, rog, Noorse
schelvis en schol.

Voor de pelagische visserij is de jaarlijkse evolutie in de
besomming doorgaans vrij negatief, en in de meeste jaren
terug te brengen tot het verloop van de besomming aan ha-
ring. Bij de schaal- en weekdieren zijn het weerom garnaal
en Noorse kreeft die de jaarlijkse schommelingen in de glo-
bale besomming bepalen.

2. De evolutie op lange termijn naar vissoort
In het vorige deel werd de evolutie op korte termijn (jaar-
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rijvigheid en van de grote kategorieén, verklaard aan de
and van de fluktuaties in aanvoer en besomming van de
Voornaamste vissoorten. In onderhavig deel wordt de evolu-
tie op lange termijn (1960-80) wvoor elke beschouwde vis-
Soort nader onderzocht.

§e§evens) van aanvoer en besomming van de totale visserij-
e
h

Ten einde al te toevallige invloeden te neutraliseren (bv.

aringstop) werden voor de evolutie over de volledige pe-
riode de gemiddelden berekend van de eerste vijf jaar
(1960-64) en de laatste vijf jaar (1976-80).

4. Aanvoer

Op deze wijze berekend (tabel 2.15) kende de totale aanvoer
over de periode 1960-80 een daling met 26,7 %. De totale
aanvoerdaling bij de bodemvis was van dezelfde grootte :
-24,2 7. Het sterkst werd de pelagische visserij getroffen
met een globale achteruitgang van 80,8 Z, terwijl de
schaal- en weekdieren met een toename van 50,4 7 de enige
kategorie vormen die vooruitgang boekte.

Bijna alle onderscheiden soorten bodemvis kennen een daling
van de aanvoer. Alleen de niet-IJslandse kabeljauw heeft
over de periode 1960-80 een ruime aanvoerstijging gekend
(+113,0 7). Er dient evenwel meteen te worden aangestipt
dat het aanvoervolume van deze vissoort in de subperiode
1976-80 ook reeds heel wat kleiner is dan in de topjaren
1965-74. Twee andere soorten bodemvis geven een status quo
te zien : de niet-IJslandse schelvis (43,0 Z) en de schol
(+0,6 7). De daling bij de overige bodemvissen varie&rt van
29,0 2 (wijting) tot 82,2 % (IJslandse kabeljauw). Een op-
merkelijke vaststelling is dat alle IJslandse soorten, te
weten IJslandse schelvis, IJslandse kabeljauw, koolvis en
Noorse schelvis, die ook in hoofdzaak in IJslandse wateren
gevangen worden, de sterkste teruggang kennen. De daling
ij deze vier soorten samen, maakt zowat vier vijfden uit
van de totale afname aan bodemvis, dit is twee derden van
de globale daling. Het invoeren door de IJslandse overheid
van een visserijzone, voorbehouden aan de eigen sektor (zie
verder) is hier vast en zeker niet vreemd aan. De evolutie
van de visvangst naar visgronden wordt evenwel later in de-

tail geanalyseerd.

De sterkste achteruitgang viel te noteren bij de pelagische
Vis. Het wegvallen van de sprotvisseri] vanaf 1975 en de
haringstop vanaf 1977 zijn hier als voornaamste oorzaken
aan te stippen (10). De overige pelagische vissoorten
(horsmakreel, makreel en andere) kennen immers een aanvoer-

stijging met 51,0 Z.

De schaal- en weekdieren vormen de enige kategorie die erop
vooruitgaat, dit dank zij de toegenomen garnaalvangsten,
maar vooral dank zij het gestegen belang van andere varié-
teiten (krab, wulk, schelp, inktvis...). De Noorse kreeft-
jes kenden een negatief aanvoerverloop (-39,7 %).
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TABEL 2.15 : Evolutie van de aanvoer naar vissoort door
Belgische vaartuigen in Belgische havens over de periode
1960-80 op basis van de gemiddelde aanvoer over de subpe-
rioden 1960-64 en 1976-80

1960-64 1976-80 Procen-

in ton in ton tuele

evolutie

Schelvis : IJsland ? 2.158 650 - 69,9
Andere 1,082 < + 3,0

Kabeljauw : IJsland 4,321 770 - 82,2
Andere 4,352 9.268 +113,0

Koolvis 2.370 995 - 58,0
Wijting 4,155 2.948 - 29,0
Schol 4,255 4,280 + 0,6
Rog 2325 1,407 - 39,5
Tong 4,421 3.104 - 29,8
Noorse schelvis 3.106 1.326 = 15T 3
Tarbot . 531 181 - 65,9
Overige bodemvis 8.789 5.700 =t iyl
Haring 2.356 487 - 79,3
Sprot 1.942 0 -100,0
Overige pelagische 255 385 + 51,0
Garnaal 762 992 + 30,2
Noorse kreeft 771 465 =3G9
Andere schaal- en weekdieren 276 1.265 +358,3
Bodemvis 41,866 31.743 - 24,2
Pelagische vis 4,553 8§72 - 80,8
Schaal- en weekdieren 1.810 2122 + 50,4
Totaal 48.229 35.337 - 26,7

BRON : NIS, Dienst voor de Zeevisserij en eigen berekenin-
gen.

Aldus is zowat 93 7 van de globale afvoerafname terug te
brengen tot de daling in de aanvoer van IJslandse bodemvis,
haring en sprot.

b. Besomming

Op dezelfde wijze werden in tabel 2.16 de gemiddelden bere-
kend van de besomming per vissoort over deze twee subperio-
den, en tegenover elkaar gesteld.

Er wordt andermaal op gewezen dat de evolutie in de besom-
ming bepaald wordt door de aanvoerevolutie (zie hoger),
door de prijsevolutie (zie verder) of door beide samen.

Algemeen wordt vastgesteld dat de besomming van de meeste
onderscheiden soorten een toename heeft gekend. Gezien werd
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TABEL 2.16 : Evolutie van de besomming naar vissoort van de
aanvoer door Belgische vaartuigen in Belgische havens over
de periode 1960-80 op basis van de gemiddelde besomming

over de subperiode 1960-64 en 1976-80
1960-64 1976-80 Procen-

miljoen miljoen tuele
5 o fr. evolutie
Schelvis : IJsland 20,9 16,8 - 19,6
Andere 6,8 2553+ 1 3272 %)
Kabeljauw : IJsland 38,9 22,7 - 41,6
Andere 46,9 267,1 + 469,5
Koolvis 19,7 24,0 + 21,8
w1jting 24,2 55,0 . v127.,3
Schol 34,4 103,1 + 199,7
Rog 23,3 50,9 + 118,5
i A U
oorse schelvi ’ 0 + » 8
Tarbot e 18,6 29,6 + 59,1
Overige bodemvis 87,5 211,6 + 141,8
Haring A 570 m ih7o8
Sprot b e 0,0 - 100,0
Overige pelagische vis 0,9 3,3 + 266,7
Garnaal 24,2 71,6 + 195,9
Noorse kreeft 16,9 48,6 + 187,6
Andere schaal- en weekdieren 2,4 28,2 +1.075,0
Bodemvis 524,5 1..387,7 & 1162,9
gelagische vis i;.g 143.2 3 222'%
cha 1- kdi ’ )
o Gl 54 585'8 1.536.2 + 162.2

BRON : NIS, Dienst voor de Zeevisserij en eigen berekenin-
gen.

vastgesteld dat de aanvoer in vele gevallen een daling ver-
toont, leidt dit automatisch tot de konklusie dat de prij-
zen van de meeste vissoorten zijn gestegen (zie verder).

De globale besomming kende een toename met 162,2 %. De be-
somming van de bodemvis kende weerom een gelijkaardige evo-
lutie : +162,9 %. De sterkste vooruitgang werd evenwel ge-
boekt door de visserij op schaal-en weekdieren : +241,1 7.
Terwijl voor de bodemvis deze vooruitgang uitsluitend aan
prijsstijgingen is te danken, speelt voor schaal-en week-
dieren ooE de gestegen aanvoer een belangrijke rol. Voor de
pelagische vis is de prijsstijging onvoldoende geweest om
de aanvoerdaling te kompenseren, zodat de totale besomming
met bijna de helft (-48,3 %) verminderde.
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Wat de bodemvis betreft, wvalt terug op dat IJslandse soor-
ten hetzij een daling van de besomming (schelvis -19,6 Z;
kabeljauw -41,6 7) hetzij een relatief zwakkere stijging
van de besomming kennen (koolvis +21,8 %Z; Noorse schelvis
+74,8 %). De sterke aanvoerdaling is bij deze vissoorten in
mindere mate gekompenseerd geworden door prijsstijgingen.

De sterkste vooruitgang valt te noteren bij de niet-IJs-
landse kabeljauw - in grote mate te danken aan de forse
aanvoerstijgingen - en bij de niet-IJslandse schelvis, waar
hier quasi uitsluitend de prijsstijging verantwoordelijk
is. Dit laatste is trouwens ook het geval voor alle reste-
rende soorten bodemvis.

Bij de pelagische vis wordt de situatie enigszins gered
door de vrij sterke toename van de besomming van de "ove-
rige variéteiten". Deze is deels het gevolg van de aanvoer-
stijging, deels van de prijsstijging.

Ook bij de schaal- en weekdieren kennen de overige varié-
teiten een sterke toename van de besomming. Het grootste
aandeel in de stijging van de totale kategorie moet evenwel
op naam van de garnaalvangst worden geschreven : hier is
ook de toegenomen aanvoer van vrij groot belang, gezien de
prijs van garnaal relatief gezien niet zo heel sterk is ge-
stegen (zie verder).

C. STRUKTUUR EN EVOLUTIE VAN DE PRIJZEN NAAR VISSOORT

1. Prijsvorming

De visserijprodukten die in de Belgische havens worden aan-
gevoerd, worden bij "afslag" verkocht in de drie bestaande
vismijnen te Oostende, Zeebrugge en Nieuwpoort (11). Essen-
tieel aan de prijsvorming. van (verse) vis en visserijpro-
dukten is dat de prijs tot stand komt door het quasi zui-
vere spel van vraag en aanbod. De visprijzen zijn dus
geenszins afgeleid uit de kostprijs. De enige afwijking die
estaat is het ophoudstelsel : wanneer bepaalde vissoorten
de gestelde minimumprijs niet halen, worden ze aan de markt
onttrokken, om meestal tot vismeel te worden verwerkt. De
ophoudregeling wordt later in detail behandeld.

Vraag en aanbod bestaan beide uit twee deelkomponenten. Het
binnenlands verbruik (rechtstreeks en onrechtstreeks na
verwerking) en de export bepalen de vraag. De aanvoer en de
invoer bepalen het aanbod. In de volgende hoofdstukken
wordt uitvoerig ingegaan op de konsumptie, de invoer en de
uitvoer., Het netwerk van elementen die de aanvoer bepalen,
werd hogerop reeds in detail geanalyseerd.

De soms zeer gevoelige prijsfluktuaties van bepaalde soor-
ten, en de prijzenevolutie in het algemeen, kunnen met an-
dere woorden niet louter aan de hand van de aanvoerfluktua-
ties en de aanvoerevolutie verklaard worden. Andere fakto-
ren spelen een rol. Zo kan de binnenlandse vraag eventueel
als relatief stabiel worden beschouwd op korte termijn,
doch de export, die tevens voor bepaalde soorten een be-
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langri jke komponent van de vraag uitmaakt (zie verder), kan
wel gevoelig fluktueren. Verder werd de prijsontwikkeling
00k befnvloed door het algemeen klimaat van inflatie in de
Jaren zeventig. Een sluitend model ter verklaring van de
individuele prijzen is bijgevolg moeilijk op te maken, ge-
zien de diverse, moeilijk meetbare invloeden.

2. Prijsstruktuur (12)

De prijzenstruktuur van de aanvoer in Belgische havens
(door Belgische vaartuigen) is zeer gedifferentie&rd. Ge-
zien het overwicht van de kategorie bodemvis in de totale
danvoer, wordt de globale gemiddelde prijs in hoofdzaak be-
Paald door de prijs van de bodemvis. Deze sluit dan ook in
Nagenoeg alle jaren vrij nauw aan bij de globale gemiddelde
grijs (zie tabel 2.14). De prijs van schaal- en weekdieren
igt daarentegen heel wat hoger. In de jaren zestig waren
Schaal- en weekdieren gemiddeld 2,0 maal zo duur als de ge-
middelde prijs, in de jaren zeventig wordt die verhouding
weliswaar teruggebracht tot 1,3, dit ten gevolge van de
Veel sterkere prijsstijgingen van de bodemvis. De prijs van
de pelagische vis daarentegen bedraagt gemiddeld (1960-80)
Nog geen 40 7 van de globale gemiddelde prijs. Aan deze
globale prijzen kan evenwel slechts weinig betekenis worden
gehecht, gezien de aanvoer in elke kategorie uit een groot
aantal soorten bestaat met sterk afwijkende waarde.

Bij de bodemvis halen tong en tarbot de hoogste prijzen.
oor deze variéteiten - zeer gegeerd door de Belgische kon-
Sument - wordt vier tot vijf maal zoveel betaald als de
doorsneeprijs voor bodemvis. De voornaamste oorzaak hier-
voor ligt in de nogal eenzijdige toespitsing van de vraag
op deze twee bodemvissen. Na tong en tarbot is rog de duur-
Ste varid&teit (13) althans sedert het midden van de jaren
. Aanvankelijk kwam de niet-IJslandse kabeljauw op de
derde plaats, maar door de zeer hoge aanvoerstijgingen van
deze bodemvis, is de prijs minder sterk geévolueerd. Kabel-
jauw en meer bepaald de niet-IJslandse soort, komt nu pas
op de vijfde plaats, na Noorse schelvis, die een sterke
Prijsstijging heeft gekend (zie yerdet). De prijzen van
schelvis, koolvis en schol zijn van dezelfde grootte-orde.
De laagste prijs wordt nog steeds genoteerd voor wijting.

De prijzen van garnaal en Noorse kreeft zijn determinerend
voor de prijs van de kategorie schaal- en weekdieren. Waar
aanvankelijk garnaal heel wat duurder was dan Noorse
kreeft, is sedert het einde van de jaren 60, begin jaren 70
het omgekeerde waar. Dit hangt onder meer samen met de ten-
dentié&le aanvoerstijging van garnaal, tegenover de trend-
matige aanvoerdaling van Noorse kreeft (zie hoger).

De gemiddelde prijs van de pelagische vari&teiten is zeer
laag. De sterke prijsfluktuaties van haring en in mindere
mate van sprot zijn het gevolg van de soms zeer gevoelige

schommelingen in de aanvoer.
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3. Prijsevolutie

Ten einde opnieuw al te toevallige invloeden te neutrali-
seren werden in tabel 2.17 weerom de gemiddelde prijzen be-
rekend over de subperioden 1960-64 en 1976-80, en tegenover
elkaar gesteld.

TABEL 2.17 : Evolutie van de gemiddelde prijs per vissoort
gp basis van de gemiddelden over de subperioden 1960-64 en
976-80

1960-64 1976-80 Procen-
fr./kg fr./kg tuele

Garnaal
Noorse kreeft
Andere schaal- en weekdieren

76,6 +126,1
106,3" " '+383,3
2259 138

N W

-

Bodemvis

Pelagische vis
Schaal- en weekdieren
Totaal

43,8 +250,2
) S B [ 9 P
99,8 " +12878
43,7 +258,0

evolutie
Schelvis : IJsland 10,4 26,7 +156,7
Andere 6,8 23,8 +250,0
Kabeljauw : IJsland 9,2 29,8 +223,9
Andere 10,8 29,1 +169,4
Koolvis 8,3 VA 1 | +202,4
Wijting 5,9 18,7 +216,9
Schol 2 24,1 +193,9
Rog 10,0 36,5 +265,0
Tong 44,6 169,8 +280,7
Noorse schelvis 7,9 32,6 +312,7
Tarbot 35,8 163,72 +357,3
Overige bodemvis 10,0 371 +271,0
Haring 953 23,6 +345,7
Sprot 4,5 ?,0 -100,0
a)

Overige pelagische vis 357 9.0 " +142,7

3,9

20

9,6

259

4,4

4,4

222

N

BRON : NIS, Dienst voor de Zeevisserij en eigen berekenin-
gen.

(a) Geen sprotvisserij meer na 1975.

De globale gemiddelde prijs van de aangevoerde visserijpro-
dukten is in de bestudeerde periode met 258 % toegenomen.
Vooral de prijsstijgingen van bodemvis zijn hiervoor ver-
antwoordelijk. De gemiddelde prijzen van pelagische vis en
schaal- en weekdieren zijn in heel wat minder sterke mate
toegenomen.
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De hoogste prijsstijgingen bij bodemvis vallen te noteren
bij tarbot (+357 Z), Noorse schelvis (+313 Z) en tong
(+281 %). Ook de niet-IJslandse schelvis en de rog kenden
€en gevoeligde prijstoename, respektievelijk met 250 7 en
265 7. De prijzen van IJslandse schelvis (+157 %) en niet-
IgSIﬁndse kabeljauw (+169,4) evolueerden heel wat minder
sterk.,

De sterk toegenomen haringprijs is een rechtstreeks gevolg
van het vangstverbod op deze vissoort. De weinige haring
die toch werd aangevoerd haalde bijgevolg relatief zeer ho-
g€ prijzen.

De garnaalprijs is vooral ten gevolge van de gestegen aan-
voer op slechts matige wijze toegenomen (+126 I). De prijs
van de Noorse kreeftjes is daarentegen bijzonder sterk ge-
Stegen (+383 %). Na tarbot en tong is dit het duurste vis-

serijprodukt geworden.

5. DE BELGISCHE AANVOER NAAR HAVEN

A. GLOBALE AANVOER EN BESOMMING

De visvangsten worden in Belgi& in drie havens gelost :
Oostende, Zeebrugge en Nieuwpoort. De vissersvaartuigen
zijn in dit verband niet gebonden aan hun eigenlijke thuis-
haven. Vooral de haven van Oostende wordt vaak door andere

dan Oostendse vaartuigen verkozen als aanvoerhaven.

In tabel 2.18 wordt de evolutie geschetst van het aanvoer-
gewicht, de besomming en de gemiddelde prijs naar aanvoer-

haven over de periode 1960-80.

Anno 1960 was Oostende de belangrijkste aanvoerhaven met
een aandeel van bijna tachtig procent in het aanvoerge-
wicht, of 37.518 ton. Zeebrugge nam 15,1 % voor zijn reke-
ning( 7.194 ton) en Nieuwpoort was de kleinste aanvoerhaven

met 6,0 7 of 2.858 ton.

Vanaf het topjaar 1955 (59.634 ton) trad er in Oostende een
trendmatige daling in van de aanvoer, die tot op heden aan-
houdt. In 1980 was het aanvoergewicht meer dan gehalveerd

ten opzichte van 1960.

Te Zeebrugge schommelde de aanvoer tot het begin van de ja-
ren zestig steeds rond de 7.000 ton. Vanaf het midden van
de jaren zestig vallen er evenwel gevoelige aanvoerstijgin-
gen te noteren. Het aanvoergewicht neemt er toe tot %ets
meer dan 15.000 ton in 1967-68. Sedertdien is de aanvoer
gestabiliseerd rond de 14.000 ton. Dit betekent in 1980 nog
amper iets minder dan de aanvoer in Oostende.

Te Nieuwpoort schommelt de aanvoer reeds sedert 1960 tussen

2.000 en 3.000 ton, met een hoogtepunt in 1964 (3.865 ton)
en een zwakkere periode van 1974 tot 1977.
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Figuur 2,9: Procentuele verdeling van het totale aanvoergewicht. naar haven,

1960 - 60.

%



Figuur 2,10: Procentuele verdeling van de totale besomming,naar haven, 1960-80.



Qua aanvoergewicht blijft Oostende de belangrijkste aan-
Voerhaven, hoewel zij zeer veel van haar overwicht heeft
moeten prijsgeven. In 1980 zijn de verhoudingen : 49,8 7 te
Oostende, 43,0 I te Zeebrugge en 7,2 % te Nieuwpoort. Het
aandeel van de Nieuwpoortse haven is in de bestudeerde pe-
Tiode vrij stabiel gebleven.

Anders is het gesteld met de besomming. Hoewel Oostende in
de eerste helft van de behandelde periode hier eveneens een
duidelijk overwicht kende (1960 : 72,8 % van de totale be-
somming, tegenover 20,8 %7 van Zeebrugge en 6,3 I voor
Nieuwpoort) was het aandeel in de totale besomming toch een
Tuim stuk lager dan het aandeel in het aanvoergewicht. Te
Zeebrugge deed zich de omgekeerde situatie voor : 15,1 7 in
et aanvoergewicht, tegenover 20,8 Z in de totale besom-
ming. Deze afwijking blijft kontinu bestaan in de volledige
Periode 1960-80 en is zelfs nog toegenomen. De verklaring
ligt vanzelfsprekend in de lagere gemiddelde prijzen te
Oostende dan te Zeebrugge, waar de globale prijs gemiddeld
61,1 7 hoger ligt. (De gemiddelde prijs te Nieuwpoort ligt
tussen beide, doch sluit eerder aan bij die te Oostende).
Dit is op zijn beurt een gevolg van de sterk verschillende
aanvoerstruktuur in beide havens, en de uiteenlopende waar-
de van de diverse vissoorten (zie verder).

Hoewel Oostende nog steeds de meerderheid van de aanvoer
telt, heeft Zeebrugge thans het overwicht in de totale be-
Somming in 1980 54,5 % tegenover 39,3 7 te Oostende. Dit
is reeds sedert 1975 het geval. Het aandeel van Nieuwpoort
in de totale besomming sluit vrij nauw aan bij het aandeel

in het aanvoergewicht,

B. AANVOER NAAR VISSOORT

Tabel 2.19 geeft het aandeel weer per haven in de diverse
onderscheiden vissoorten voor de jaren 1960, 1965, 1970,
1975 en 1980. Daaruit blijkt duidelijk de sterk verschil-
lende aanvoerstruktuur te Oostende en Zeebrugge. Algemeen
kan gesteld worden dat te Zeebrugge doorgaans duurdere vis-

Produkten worden aangevoerd.

Wat bodemvis betreft blijkt dat de aanvoer van schelvis,
koolvis en Noorse schelvis over de volledige periode
1960-80 een Oostendse aangelegenheid is geweest. Het over-
wicht van Oostende is ook zeer groot voor de soorten kabel-
jauw (61,5 % in 1980) en wijting (50,5 Z in 1980), hoewel
hier een dalende tendens valt vast te stellen ten voordele
van Zeebrugge en Nieuwpoort. De haven van Zeebrugge kent in
1980 een duidelijke oriéntatie van de aanvoer op de vis-
soorten schol (75,8 %), rog (56,1 %), tong (64,7 %) en tar-
bot (74,3 %). Het overwicht in de aanvoer van schol bestond
reeds in 1960 (50 %) maar is sindsdien sterk gegroeid. Voor
rog, tong en tarbot was in 1960 evenwel de vismijn van
Oostende de belangrijkste leverancier. Deze drie varié&tei-
ten, vooral dan tong en tarbot, zijn zoals hoger is geble-

ken, precies de duurste bodemvissen.
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Van de totale vangst aan schaal- en weekdieren werd in 1960
ongeveer drie vierden te Oostende aangevoerd. In 1965 was
de situatie reeds in het voordeel geévolueerd van Zeebrug-
ge, waarvan het aandeel systematisch is toegenomen : 77,0 %
in 1980. Reeds in 1960 evenwel was Zeebrugge de belang-
rijkste aanvoerhaven voor garnaal : 60,5 7. Dit aandeel is
opgelopen tot 79,2 % in 1970, en is in de jaren 70 lichtjes
gedaald ten voordele van Oostende.

De aanvoer van Noorse kreeft gebeurde in 1960 en 1965 voor
respektievelijk 96,5 % en 84,8 7 in de haven van Oostende.
Vanaf 1970 is ook dit evenwel quasi uitsluitend een Zee-
brugse aangelegenheid geworden. Het betreft hier dus op-
nieuw een duidelijk overwicht van de haven van Zeebrugge in
twee dure visserijprodukten, waarvan het aanvoergewicht
evenwel in het globale aanvoerpakket een klein aandeel uit-
maakt. De aanvoer van pelagische soorten naar haven is vrij
wisselvallig. Zo gebeurde de aanvoer van haring in 1960,
1965 en 1975 voor de grote meerderheid te Oostende, terwijl
dit in 1970 te Nieuwpoort het geval was. In 1980 wordt de
haring vrij gelijkmatig aangevoerd te Oostende én Zeebrugge
(14). Sprot wordt vooral in Oostende aangevoerd, maar even-
eens te Nieuwpoort. Het relatief hoge aandeel van Nieuw-
poort in de aanvoer van pelagische vis in de jaren 60 is
vrij opvallend.

Het blijkt dus dat het overwicht van Zeebrugge in de totale
besomming te verklaren is uit een duidelijke oriéntatie van
de aanvoer op enkele vrij dure visserijprodukten, met name
schaal- en weekdieren (voornamelijk garnaal en Noorse
kreeft) en de bodemvari&teiten tong en tarbot.

6. DE AANVOER NAAR VISGRONDEN

De analyse van de aanvoer naar visgronden, heeft een bijko-
mende, specifieke betekenis in het kader van de problema-
tiek omtrent de visserijzones. De historiek en huidige toe-
stand in verband met deze visserijzones wordt later uitvoe-
rig behandeld. De analyse hier wordt beperkt tot de evolu-
tie van de aanvoer uit de diverse visgronden en het even-
tueel aantonen van de gevolgen van bepaalde beslissingen.

Het aktiegebied van de Belgische vissersvloot beperkt zich
tot de Noord-Oost Atlantische Oceaan. Deze wordt volgens de
internationaal aanvaarde ICES-klassifikatie (15) opgedeeld
in een vijfentwintigtal kleinere en grotere visserijzones.
Daarvan wordt een overzicht gegeven op kaart 2.1.

Het Nationaal Instituut voor de Statistiek verschaft de
aanvoergegevens van de Belgische vissersvloot op basis van
een indeling die in ruime mate overeenstemt met de ICES-
klassifikatie. De afwijkingen worden hierna opgesomd :

De Noordzee-Zuid (zone IV ¢) wordt in de NIS-statistieken
opgesplitst in 'Kustzee' en 'Noordzee-Zuid';
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de Noordzee-Midden (zone IV b) wordt opgesplitst in 'Noord-
zee-Midden-West' en 'Noordzee-Midden-Oost';

het NIS verschaft voor een aantal jaren afzonderlijke ge-
gevens over het Fladen-gebied en de Maray-Firth. In deze
analyse worden ze telkens bij de zone Noordzee-Noord geteld
(zone IV a);

de zones VII d en VII e worden samengeteld onder 'Engels
Kanaal'; - de zone 'Zuid- en West-Ierland' (NIS) omvat de
ICES-zones VII b, ¢ en VII g tot k;

de zone 'West-Schotland' (NIS) omvat ICES-zones VI a en VI

dé 'IJslandzee' tenslotte omvat de ICES-zones V a, V bl
(Faroer-plateau) en V b2 (Faroer-bank).

Een bijkomend nadeel van het gebruik van NIS-statistieken
vormt de omschakeling in 1972 van aanvoergewicht naar ver-
handelde hoeveelheid. De volgende tabellen geven de evolu-
tie naar de onderscheiden visgronden weer, van de aanvoer
en besomming door Belgische vaartuigen in Belgische én
vreemde havens samen (tabellen 2.20 en 2.21).

Anno 1960 was 81,5 7 van het totale aanvoergewicht aan vis
en visserijprodukten afkomstig uit vier visserijgronden
de IJslandzee, de Kustzee, Noordzee-Zuid en Noordzee-Midden
(Oost en West samen). Deze aanvoer vertegenwoordigde 81,8 %
van de gerealiseerde besomming.

De IJslandzee nam een zeer ruim gedeelte van de totale aan-
voer voor haar rekening : 36,1 7. Het betrof evenwel (zie
hoger) minder dure produkten, zodat het aandeel in de to-
ta%e besomming daar een ruim stuk onder lag : 28,1 Z. Het
aandeel van de IJslandse vis kende een spektakulaire groei
in de jaren voordien. In 1946 bedroegen de percentages in
gewicht en besomming respektievelijk slechts 3,2 % en 3,1 %
(16). In de hier behandelde periode 1960-80 is de evolutie
bijna even sterk, maar dan in tegengestelde richting. De
eerste inzinking valt te noteren in de jaren 1963-64, waar
het aandeel tot 23,9 7 terugvalt. De IJslandse aanvoer
blijft danm tot 1971 rond dit percentage schommelen, om
daarna trendmatig af te nemen tot nog amper 11,6 7 in 1980.
Het aandeel in de besomming is hiermee op 8,1 7 teruggeval-
len. Het sterk af%enomen belang van de IJslandzee, vooral
dan in de jaren 70, houdt rechtstreeks verband met de op-
eenvolgende maatregelen, genomen door de IJslandse over-
heid, alsmede met het algemeen overbevissingsprobleem (17).
Op 1 september 1972 worden de IJslandse visserijgrenzen
uitgebreid tot 50 mijl buiten de Kust, op 15 oktober 1975
volgt de uitbreiding tot 200 mijl. Er wordt weliswaar tus-
sen Belgié en IJsland een akkoord gesloten, dat evenwel
strikt beperkt is (naar aantal vaartuigen én vangsthoeveel-
heid) en bovendien een uitdovend karakter heeft. Anno 1981
zijn nog zeven Belgische vaartuigen in de IJslandse wateren
toegelaten. Ze mogen evenwel niet meer vervangen worden.

Het voortschrijdend verlies van de IJslandzee als vangstge-
bied veroorzaakte vanzelfsprekend een verschuiving van het
aktiegebied naar andere, dichterbijgelegen gronden. Het
meest opvallend is de verschuiving naar het centrale deel
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van de Noordzee (West en Oost samen). Dit gebied nam in
1960 13,7 7% van de aanvoer en zelfs 20,1 % van de besomming
voor zijn rekening. Vooral in de jaren 70 kende deze vis-
grond een sterke groei van het aandeel in de aanvoer. Se-
dert 1974 situeert dit aandeel zich boven de 30,0 Z. Het
percentage in de besomming, dat reeds vrij hoog was, evo-
lueerde minder sterk, en kwam onder het aandeel in de aan-
voer te liggen. Het toenemend belang van het gebied Noord-
zee-Midden ging gepaard met een interne verschuiving. Waar
het aksent in het midden van de jaren 60 vooral op het Wes-
telijk deel lag, is in de tweede helft van de jaren zeven-
tig de Noordzee-Midden-Oost belangrijker geworden.

De kustzee en de Noordzee-Zuid zijn ook in 1980 nog zeer
belangrijke visgronden (gezamenlijk aandeel van 39,% %z 4dn
de aanvoer, 34,6 7 in de besomming). De aanvoer uit deze
gronden, en bijgevolg het aandeel ervan in het totaal, ver-
toont in de bestudeerde periode zeer gevoelige schommelin-
gen (zie grafiek). Voor de kustzee valt doorheen deze fluk-
tuaties een licht stijgende trend waar te nemen. Het evolu-
tiepatroon van de Noordzee-Zuid is uiterst grillig (aandeel
van 11,5 7 in 1964, en 27,8 % in 1972). Gezien de hogere
prijzen van de aanvoer uit deze gronden, lag in de jaren 60
het aandeel in de besomming telkens gevoelig hoger dan het
aandeel in de aanvoer; vanaf 1972 sluiten beide percentages
vrij nauw bij elkaar aan.

Vervolgens zijn er nog een viertal visgronden van ongeveer
evenwaardig belang, die echter heel wat minder door de Bel-
gische vloot bevaren worden. Het betreft het Engels Kanaal
(4,5 % van de aanvoer in 1980), het Bristol kanaal (3,9 %),
Zuid- en West-Ierland (4,5 %) en de Ierse zee (4,8 %). Be-
langrijker is echter de vaststelling dat uit deze gronden
relatief hoogwaardige produkten worden aangevoerd, =zoals
moge blijken uit de telkens hogere aandelen in de besom-
ming : respektievelijk 6,5 Z, 6,4 Z, 7,7 Z en 10,6 %, samen
dus goed voor bijna een derde van de totale besomming in
1980.

Visserijgronden die slechts in zeer geringe mate door de
Belgische vloot worden aangedaan, zijn West-Schotland en
het noordelijk deel van de Noordzee.

Er blijkt dus ten gevolge van het verlies van de IJslandse
gronden een verschuiving te hebben plaatsgegrepen naar
dichterbijgelegen zones. Dit kan opnieuw tot probleemsitu-
aties leiden. De Belgische vissersvloot is momenteel ten
gevolge van deze verschuiving vooral aktief in Engelse wa-
teren. Gezien de specifieke situatie én eisen van dit land
op visserijvlak, en het uitblijven van een Europees visse-
rijbeleid (18), zijn nieuwe konfliktsituaties voor de toe-
komst niet uitgesloten.
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7. DE AANVOER NAAR SCHEEPSKLASSE

—

Het NIS verschaft maandelijkse gegevens OvVer aanvoer (ver-
handelde hoeveelheid) en besomming volgens bruto-tonnen-
maat-klasse der vaartuigen, In tabel 2.22 werden deze
maandgegevens voor het jaar 1980 gesommeerd. Er wordt op
gewezen dat de aangewende klasse-indeling niet overeenstemt
met de gebruikelijke indeling. In het tweede deel van de
tabel worden de globale gegevens gerelativeerd ten opzichte
van het aantal ingezette vaartuigen en het aantal visdagen.

Het is immers vrij logisch dat het zwaartepunt van de glo-
bale aanvoer en besomming in de klassen III, IV en V ligt,
Vermits hier het grootst aantal vaartuigen wordt ingezet.

Gerelativeerd ten opzichte van het aantal schepen en het
aantal visdagen bekomt men een toenemende gemiddelde aan-
Voer en besomming naarmate de kapaciteit (BT) toeneemt. Ook
dit is een vrij logisch verschijnsel te noemen, gezien de
Vangstkapaciteit toeneemt met de bruto-tonnenmaat.

TABEL 2,22 : Gewicht, besomming en gemiddelde prijs van de
aanvoer door Belgische vaartuigen in Belgische havens naar

BT-klasse, 1980 (a)

BT-klasse Globaal Per vaartuig

op 100 vis-

dagen

Ton Besomming Fr./kg Ton Besomming

1 1.000 fr. 1.000 fr.

I : 0-25 BT 125 6.166 49,3 24 1.159

II : 25-50 BT 3.644 176,060 48,3 45 2.192

III : 50-100 BT 10.191 430,044 42,2 111 4,674

IV : 100-150 BT 10.533 538.008 51,1  .131 6.886

V : 150-250 BT 6.335 409.137 64,6 167 10.755

VI : 250-500 BT 1.399 57.420, 41,0 388 15.923
VII : 500 BT en

meer 527 17.406 33,0 599 19.814

Totaal 32.754 1.634.241 49,9 109 5.490

BRON : NIS en eigen berekeningen.
(a) Verhandelde hoeveelheid.

De gemiddelde prijs per kilogram daarentegen vertoont geen
gelijklopende toename met de scheepsklassen. De kleinere
vaartuigen (minder dan 50 BT) realiseren een vrij hoge ge-
middelde prijs : 48,4 fr./kg. Voor de vaartuigen tussen 50
en 100 BT is de gemiddelde prijs slechts 42,2 fr./kg. De
hoogste prijs worgt behaald door de klassen IV en V, res-
pektievelijk 51,1 fr./kg en 64,6 fr./kg. Daarna neemt de
prijs af, zelfs tot 33 %r./kg voor de grootste vaartuigen.
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Deze prijsvariatie hangt vanzelfsprekend rechtstreeks af
van de aanvoersamenstelling en de uiteenlopende handels-
waarde van de verschillende vissoorten. Hoewel er, omwille
van toevalligheden en veelvuldige uitzonderingen, geen al-
gemene regel kan worden vooropgesteld, kan de relatief ho-
gere prijs van de kleinere scheepsklassen en middenslag-
klassen in vergelijking met de grootste vaartuigen worden
toegeschreven aan enerzijds de specialisatie op hoogwaar-
dige schaal- en weekdieren, anderzijds de specialisatie op
hoogwaardige bodemsoorten (19). De vaartuigen uit de hoog-
ste klassen daarentegen brengen een goedkoper produkt aan
uit verder afgelegen visgronden. Door de veel grotere vang-
sten weten zij evenwel een heel wat hogere globale besom-
ming te realiseren.

Dit laatste dient evenwel eveneens gerelativeerd te worden.
Hoewel het niet rechtstreeks uit de gegevens in de tabel
blijkt, stijgt aanvoer en besomming (tweede deel van de ta-
bel) niet proportioneel met de bruto-tonnenmaat.

Op basis van een steekproef uit de boekhouding over het
boekjaar 1979 (20) worden als gemiddelde besomming per
vaartuig, per zeedag én per bruto-tonnenmaat, volgende re-
sultaten bekomen :

klasse I (0-35 BT) :» 650 fr.

klasse II (35-70 BT) s 1601 fx.

klasse III (70-180 BT) : 519 fr.

klasse IV (180-400 BT) : 423 fr.

Hieruit blijkt dat de besomming niet evenredig toeneemt met
de kapaciteit, wat voor de hoogste klasse deels te maken
heeft met de lagere prijzen. Dit argument gaat evenwel niet
op voor de middenslag-klasse, die de hoogste prijzen haalt.
Hier ligt de oorzaak bijgevolg in een proportioneel lagere
gemiddelde aanvoer (steeds gerelativeerd ten opzichte van
het aantal vaartuigen en het aantal zee- of visdagen).
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VOETNOTEN

(1) De aanvoer als bevoorrading van de Belgische markt komt
vooral ter sprake wanneer ook invoer en uitvoer behandeld

worden. Zie verder.
(2) Behoudens de transportkosten.

(3) De vloeiende 1ijn doorheen de grafiek stelt de trendma-
tige evolutie voor en werd bekomen via een vijfjaarlijks

Voortschrijdend gemiddelde.

(4) Door de produktiviteit uit te drukken in fysieke een-
heden (ton) en niet in monetaire eenheden, wordt het zeer
delikate probleem van het deflatteren van de gegevens voor
de muntontwaarding ontweken. Deze metode heeft dan wel het
nadeel dat geen rekening wordt gehouden met wijzigingen in
de aanvoerstruktuur, zoals de aanvoer van meer hoogwaardige

produkten.

(5) Het betreft andermaal de situatie per 31 december, die
een momentopname is en dus afwijkingen vertoont ten op-
zichte van de reé&le situatie.

(6) Voornamelijk bepaald door de vraagstruktuur.

(7) Andere faktoren spelen ook een rol. Invoer en uitvoer
bepalen immers eveneens het globale aanbod en de globale

Vraag.

(8) Bodemvis vertoeft vooral op of dichtbij de zeebodem,
terwijl pelagische vis eerder aan het wateroppervlak leeft,

(9) Bedrijfsraad voor de visserij, 'De evolutie van de Bel-
gische visserijsektor in 1979", p. 12

(10) Hoewel in 1980 het verbod op haringvangst nog steeds
van kracht was, werd toch een grote hoeveelheid van deze

vis aangevoerd (zie verder).

(11) Over de technische aspekten en de organisatie van de
verkoop wordt hier niet uitgeweid.

(12) De gegevens zijn vervat in tabel 2.14, Het betreft de
gemiddelde jaarlijkse prijzen. De seizoenschommelingen in
de prijzen werden dus buiten beschouwing gelaten.

(13) Althans van de in de tabel onderscheiden soorten. De
"overige bodemsoorten'" komen immers qua prijs op de derde
plaats,

(14) Ondanks het haringvangstverbod werd in 1980 toch
990 ton haring aangevoerd.

(15) I.C.E.S. : International Council for the Exploration
of the Sea.
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(16) Enkel aanvoer in Belgié.

(17) Het instellen van vangstquota (zie verder).

(18) Precies omwille van de harde houding wvan lerland en
vooral Engeland.

(19) Deze bodemsoorten kenden bovendien nog de sterkste
prijsstijgingen (zie hoger). Hierin ligt de verklaring van
het feit dat de middenslag-klassen nu de hoogste prijzen
realiseren, in tegenstelling tot vroeger, waar het de

kleinste vaartuigen betrof.

(20) Zie hoofdstuk over R entabiliteit.



hoofdstuk 3 rentabiliteit

In navolging van de Dienst voor de Zeevisserij worden in
dit hoofdstuk twee criteria gebruikt om de rentabiliteit
Van de bedrijven te meten. Het gaat om de netto opbren%st
van het geinvesteerde kapitaal en het gemiddeld arbeidsin-
komen van de vissers. Dit laatste als maatstaf voor de op-
brengst van de 'geInvesteerde arbeid'. Naast de analyse van
de exploitatieresultaten en rentabiliteit (paragraaf 1) en
van het arbeidsinkomen (paragraaf 3), wordt ook aandacht
besteed aan de kostenstruktuur (paragraaf 2).

De enige gegevens die in dit verband beschikbaar zijn, wor-
den jaarlijks gepubliceerd door de Dienst voor de Zeevisse-
rij (1). De meest recente resultaten hebben betrekking op

het jaar 1979.

De gepubliceerde gegevens zijn afgeleid uit een steekproef
van boekhoudingen, waaruit de exploitatierekeningen van
ieder vaartuig afzonderlijk zouden moeten blijken. De
Steekproefomvang varieert elk jaar en schommelt tussen 50 %
en 80 7 van het aantal bemande vaartuigen (2). Deze gege-
vens worden op vrijwillige basis verstrekt door de rede-
Xijen, met alle beperkingen vandien aangaande de betrouw-
baarheid. We waren niet in de mogelijkheid om de volledige
Juistheid van deze gegevens te verifiéren. Niettemin zijn
Z2e voor sommige aspekten bruikbaar ten einde een aantal
tendensen op langere termijn vast te stellen.

Alle gegevens zijn uitgedrukt in gemiddelden per vaartuig.
Ten einde evenwel vergelijkingen mogelijk te maken tussen
de diverse scheepsklassen en over de verschillende jaren,
worden de gegevens gerelativeerd per Bruto-Ton (BT). Ten-
slotte is, gezien de wijziging in de klasse-indeling, een
statistisch doorlopende reeks naar scheepsklasse slechts

mogelijk vanaf 1968.

1. EXPLOITATIERESULTATEN EN RENTABILITEIT

De kostengegevens van de Dienst voor de Zeevisserij omvat-
ten niet de afschrijvingen en de financiéle lasten (rente
en aflossingen). Over de financiéle lasten zijn geen gege-
vens beschikbaar. Met betrekking tot de afschrijvingen kun-
nen wel ramingen worden gemaakt (zie verder). In eerste in-
stantie wordt hier evenwel onder exploitatieresultaat be-
grepen het verschil tussen besomming en kosten, waarbij de-
ze laatste de afschrijvingen niet omvatten. In deze afde-
ling worden de kosten globaal behandeld. In de volgende pa-
ragraaf komen de diverse kostenkomponenten aan bod.

In tabel 3.1 wordt de evolutie weergegeven van de gemiddel-
de besomming per BT, de gemiddelde kosten per BT en het ge-
middeld exploitatieresultaat per BT, dit voor de totale
vissersvloot (steekproef), zowel in nominale als in reéle
termen (3). In figuur 3.1 worden de nominale gegevens weer-
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TABEL 3.1 : Evolutie van de gemiddelde besomming per BT, de
gemiddelde kosten per BT en het gemiddeld exploitatieresul-
taat per BT, 1960-79, in fr. In nominale en reéle termen
(a)

Jaar Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde
besomming kosten exploitatie-

per BT per BT resultaat

per BT

Nominaal Reé&el Nominaal Reé&el Nominaal Reéel

1960 23.656 23.656 21.634 21,634 2,022 2.022
1961 24,359 24,123 22.398 22.181 1.961 1.942
1962 24,880 24,295 22.514 21.984 2.366 2.310
1963 28.902: 27.631 25.075 23.972 3.827 3.659
1964 28.042 25.734  24.867 22.820 3,125 2914
1965 30.748 27.117  26.742 23.584 4.006 3.533
1966 32.878 27.827  28.819 24.392 4,059 3.435
1967 34.235 28.161  30.083 24.745 4,152 3.415
1968 34,598 27.709 31.194 24.983 3.404 2.726
1969 37.106 28.640 32,796 25.313 4,310 3.327
1970 40.732 30.262 35.890 26.664 4.842 3,597
1971 46,154 32,862 40,359 28.735 5.795 4.126
1972 48,540 32,775 41.791 28.218 6.748 4,556
1973 58.607 36.999 50.304 31.758 8.303 5.242
1974 59.405 33.282 54.246 30.392 5.158 2.890
1975 63.551 31.572 59.094 29.358 4,457 2,214
1976 69.181 31.486 64.887 29.532 4.294 1.954
1977 77.528 32.944  70.643 30.019 6.886 2.926
1978 94,879 38.592 81.734 33.245 13.145 5.347
1979 101.785 39.630 90.915 35.398 10.870 4.232

BRON : Dienst voor de Zeevisserij, op basis van steekproe-
ven.

(a) Reéle termen : in franken van 1960. Gedeflatteerd aan
de hand van het indexcijfer der konsumptieprijzen.

gegeven, waarbij het gemiddelde exploitatieresultaat ook in
reéle termen wordt weergegeven. .Zowel de gemiddelde besom-
ming als de gemiddelde kosten per BT vertonen in de bestu-
deerde periode een aanhoudende stijging. De jaarlijkse toe-
namen- van kosten en besomming lopen evenwel uiteen, wat de
fluktuaties in het exploitatieresultaat verklaart.

De gemiddelde besomming per BT (reeé&l) nam in de periode
1960-73 met circa 56 % toe en in de periode 1973-79 met
7 %. De overeenstemmende percentages voor de kosten be-
dragen respektievelijk 47 7 en 11 Z.

Uit deze percentages blijkt ook meteen dat tot omstreeks
1973 de opbrengsten een relatief sterkere stijging vertoon-
den dan de kosten, wat de trenmatige, weliswaar zwakke,
toename van het gemiddeld exploitatieresultaat verklaart.
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Na 1973 doet zich de tegengestelde situatie voor, doch hier
dient voor alle duidelijkheid de periode nader te worden
OPgesplitst., In de subperiode 1973-76 daalden de opbreng-
Sten met circa 15 %, tegenover een daling van de kosten met
slechts 7 % (telkens in reé&le termen). In de subperiode
1976-79 gaven de kosten opnieuw een kleinere stijging te
zien (+19,9 %) dan de opbrengsten (+25,9 Z). Het gemiddeld
exploitatieresultaat per BT vddr afschrijvingen en zonder
rekening te houden met de financiéle lasten steeg in de pe-
Tiode 1960-73 met 159 Z. Het werd tussen 1973 en 1976 tot
OP nauwelijks meer dan een derde teruggebracht. In 1979
:eig in reéle termen ongeveer het niveau van 1971 terug be-
elikt,

Uit ramingen blijkt dat, over het geheel van de periode be-
Schouwd, meer dan drie vierden van de vastgestelde stijging
van het exploitatieresultaat zijn oorzaak vindt in de wij-
Ziging in de vlootstruktuur, met name de verschuiving van
kleinere vaartuigen naar grotere, meer efficiénte en meer
Iendabele vaartuigen. Deze laatste maken weliswaar grotere
kosten, doch hun besomming ligt verhoudingsgewijze eveneens
hoger, wat tot uiting komt in een beter exploitatieresul-
taat. Uit tabel 3.2, die de gemiddelde exploitatieresulta-
ten per BT weergeeft naar scheepsklasse, blijkt inderdaad
dat dit exploitatieresultaat toeneemt met de scheepsklasse,
enkele uitzonderingen niet te na gesproken. In alle
Scheepsklassen blijkt het hoogste exploitatieresultaat be-
reikt te zijn in 1973 (in reéle termen), behoudens in de
klasse 35-70 BT met het beste resultaat in 1978.

Uit grafiek 3.1 valt zeer duidelijk de negatieve invloed
van de oliekrisis (vanaf 1973) af te leiden. Na een trend-
matige toename van het exploitatieresultaat tot 1973,
stuikt dit resultaat in elkaar en valt terug op het niveau
van het midden van de jaren zestig. In de jaren 1977 en
1978 valt er een heropleving te noteren. Dit is in belang-
rijke mate te danken aan de sterk verbeterde aanvoer (zie
hoofdstuk 2) en enkele gevoelige stijfingen van de visprij-
zen, Het jaar 1979 vertoont een daling tot op het niveau
van het begin van de jaren zeventig (in reéle termen).

De trendmatige toename van het exploitatieresultaat was
evenwel zeer bescheiden, zeker in reé€le termen. Het topjaar
1978, dat nominaal gezien het zesvoudige was van 1960, is
in re&le termen slechts het tweevoudige, gezien de forse

inflatie, vooral in de jaren zeventig.

Zoals hoger gezegd zijn over de financiéle lasten geen ge-
gevens beschikbaar. De financiéle lasten kunnen gevoelig
variéren van schip tot schip, vermits de %eleende bedragen
eveneens sterk uiteenlopen. Men mag evenwel aannemen dat de
financi&le lasten hoger zullen liggen in de hogere scheeps-
klassen, gezien de grotere investeringen en vooral gezien
de lagere gemiddelde leeftijd van de vaartuigen in deze

klassen.
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TABEL 3.2 : Evolutie van het g
per BT, 1968-79, naar scheepsk
exclusief financiéle lasten

emiddeld exploitatieresultaat
lasse vddr afschrijvingen en

Jaar 0-35 35-70 70-180 180-400  + 400
BT BT BT BT BT
Nominaal
1968 2.884 4.116 3.768 2.070 785
1969 3417  3.702 4.582  4.463  5.341
1970 32393 3.374 = 5.615 4,400+ 5.135
1971 3'102  5.518 6.591 3.869  4.270
1972 5290 . 5L2780 7828+ Be2750°% 5,249
1973 250 4,732, 9.116 12,832 . 7.860
1974 3379 2,752 5.272 10.889 A h
1975 2.265 4.547 4,215 5,685 e S
1976 _1'512 33830 4.175  6.465 5T
1977 27333 3.784 6.431 10.970 -3
1978 8 054 11,625 13.054 15,148 0
1979 5'604 8.791 11.520 11.379 nd.
Regel (a)
1968 2.310 3.296 3.018 1.658 629
1969 57637 2.857 3.537 | 3.445  4.122
1970 57921  2.507.( 4.1720%3.269. 3.815
1971 37200 3.929 4.693  2.755  3.040
1972 1749 3.564 5.286 5.587  3.544
1973 L 748 2,987 5.755 8.101  4.962
1974 1893 1.542 2.954 6,101 ey
1975 2119 2.259 2.094 2.824 3
1976 S0 1.743 1.900 2,942 iy
1977 991 1.608 2.733  4.662 n.b.
1978 3.276 4,728 5.310  6.161 bt
1979 2,217 3.423 4.485  4.430 Db

BRON : Dienst voor de Zeevisserij en eigen berekeningen; op

basis van steekproeven.

(a) In franken van 1960.

Met betrekking tot het totale geInvesteerde kapitaal en de

afschrijvingen kunnen ramingen worden gemaakt. Deze ra-
mingen zullen hierna worden aangewend om de rentabiliteit

van het geInvesteerde kapitaal te berekenen.

rij gaat bij deze ramingen niet

De Dienst voor de Zeevisse
js, maar wel van het kapitaal

uit van de historische kostpri
dat de reder nodig zou hebben om een identiek schip te la-

ten bouwen. De afschrijvinien en het geInvesteerd kapitaal
hebben in dit geval betrekking op de vervangingswaarde, en
niet op de historische waarde, zoals gebruikelijk.

swaarde of nieuwbouwprijs

De berekening van deze vervangin
e bouwprijs van een vaar-

is gesteund op de hypotese dat

145



tuig funktie is van zijn tonnenmaat (4). Via steekproeven
werden aldus voor de bestudeerde periode de in tabel 3.3
vermelde gemiddelde nieuwbouwprijzen per BT bekomen. Daar-
naast worden in de tabel de overeenkomstige jaarlijkse af-
schrijvingen per BT weergegeven.

Deze afschrijvingen bedragen jaarlijks 6 7 van de nieuw-
bouwkosten. Dit vrij abritraire percentage is gebaseerd op
de veronderstelling dat een vaartuig een gemiddelde levens-
duur heeft van 30 jaar, gedurende dewelke moderniserings-
werken dienen te worden uitgevoerd A rato van 80 7 van de
nieuwbouwprijs (onder meer vervanging van de motor).

TABEL 3.3 : Evolutie van de gemiddelde nieuwbouwprijs per
bruto-ton en de overeenkomstige jaarlijkse afschrijvingen
per BT, 1960-79 (in fr.)

Jaar Gemiddelde Gemiddelde Jaar Gemiddelde Gemiddelde

nieuwbouw- afschrij- nieuwbouw- afschrij-

prijs per vingen prijs per vingen

BT per BT BT per BT

1960 48,000 2.880 1970 80.000 4,800
1961 49,000 2.940 1971 86.000 5.160
1962 50.200 3.012 1972 95.000 5.700
1963 51.800 3.108 1973 100.000 6.000
1964 54.300 3.258 1974  120.000 7.200
1965 57.800 3.468 1975  140.000 8.400
1966 64,800 3.888 1976 155.000 9.300
1967 72.350 4,341 1977 165.000 9.900
1968 73.333 4,400 1978 180.000 10.800
1969 76.666 4.600 1979 208.333 12.500

BRON : Dienst voor de Zeevisserij en eigen berekeningen.

De gegevens uit tabel 3.3 worden door de Dienst voor de
Zeevisserij vervolgens aangewend om de rentabiliteit op het
geInvesteerd kapitaal te berekenen : van het gemiddeld ex-
ploitatieresultaat per BT (tabel 3.1) worden de afschrij-
vingen per BT (tabel 3.3) afgetrokken en gesteld tegenover
het totale geInvesteerd kapitaal per BT (nieuwbouwprijs,
tabel 3.3). De resultaten van deze berekeningen worden in
tabel 3.4 weergegeven voor de periode 1971-79.

De vrij ongunstige rentabiliteitscijfers die aldus worden
bekomen, vormen om een drietal redenen een onderschatting
van de realiteit :

de afschrijvingen gebeuren in werkelijkheid op het histo-
risch geinvesteerd kapitaal, en zijn dus lager;

het exploitatieresultaat na afschrijvingen wordt in de me-
tode van de Dienst voor de Zeevisserij gesteld ten opzichte
van de vervangingswaarde, wat een heel wat lagere rentabi-
liteit oplevert dan wanneer dit zou gebeuren ten opzichte
van de lagere, historische investeringswaarde;

de Dienst voor de Zeevisserij past in alle scheepsklassen
dezelfde absolute afschrijvingsbedragen toe, zonder reke-
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TABEL 3.4 . Raming van de rentabiliteit van het gelnves-
teerd kapitaal naar scheepsklasse over de periode 1971-79,
0 procenten.

A. Op basis van de vervangingswaarde

B. Op basis van de historische waarde (a)

0-35 BT 35-70 BT 70-180 BT 180—4gg +400 BT

A B A B A B A B A B
1971 -2,4 +0,7 +0,4 +2,7 +1,7 +3,4 -1,5 40,6 -1,3 +0,8
1972 -3,3 +0,6 +0,4 +2,4 +2,2 +4,3 +2,7 +5,0 -0,5 X1 7
1973 +0,7 +4,8 -1,3 +1,5 +3,1 +5,0 +6,8 +9,6 +1,9 +4,3
1974 -3,2 +1,5 =3,2 =0,4 -1,6 +1,3 #3,1.46,3:n.b. n.b,
1975 -2,9 +2,2 -2,7 +1,0 -2,9 +0,3 -1,9 +1,1 n,b. n.b.
1976 -7,0 =3,1 -3,5 +0,3 =3,3:40,2 -1,8 #1,3 n.b. "n.b.
1977 -4,6 -0,1 -3,7 +0,1 -2,1 +1,4 +0,7 +4,0 n.b. n.b.
1978 -1,5 +4,7 +0,5 +6,8 +1,3 +6,0 +2,4 +6,6 n.b. n.b.
1979 -3,3 +2,6 -1,8 +4,2 -0,5 +4,3 -0,5 +4,2 n.b. n.b.

BRON : A. Dienst voor de Zeevisserij, op basis van steek-

proeven.
B. Bestuur voor het Zeewezen en eigen berekeningen.

(@) Voor 1979 betreft het een raming op basis van een ex-
trapolatie van de investeringsgegevens van 1978,

Oing te houden met het belangrijk verschil in §emidde1de
lee%tijd van de vaartuigen in de diverse scheepsklassen. In
de kleinere scheepsklassen bevinden zich immers relatief
Meer oudere vaartuigen die reeds volledig zijn afgeschre-

ven,

Ten einde een betere benadering te bekomen worden in de-
zelfde tabel 3.4 dan ook rentabiliteitscijfers weergegeven,

die gebaseerd zijn op ramingen van de afschrijvingen op het
historisch geinvesteerd kapitaal, en rekening houdend met
de uiteenlopende leeftijdsstruktuur van de scheepsklassen.

Daartoe werd gesteund op de gegevens over de in de vloot
belegde kapitalen die het Bestuur van het Zeewezen jaar-
lijks publiceert. Op basis van de gemiddelde investerings-
kost per schip werd voor elke scheepsklasse de totale waar-
de ‘berekend van de vaartuigen jonger dan 30 jaar. Daarop
werden afschrijvingen ten belope van 6 % berekend, die ver-
volgens opnieuw werden omgerekend over alle vaartuigen bin-
nen de scheepsklasse en per BT. Het exploitatieresultaat
Per BT min deze afschrijvingen per BT werden vervolgens ge-
steld ten opzichte van het investeringsbedrag per BT aan

180 z.

Deze resultaten, die naar ons oordeel de werkelijkheid be-
ter benaderen, leveren een gunstiger beeld op, althans in
vergelijking met de gegevens van de dienst voor de Zeevis-
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serij. Hoewel ongeveer dezelfde tendenzen 2zijn vast te
stellen, ligt het niveau ervan toch telkens hoger en door-
gaans boven het nulpunt, daar waar de rentabiliteitscijfers
op basis van de vervangingswaarde in zeer veel gevallen ne-
gatief zijn.

De beste resultaten worden, op enkele uitzonderingen na,
geboekt in de scheepsklassen III en IV, Afgezien van een
paar ietwat betere jaren is de rentabiliteit in de scheeps-
klassen I en II laag te noemen. Het jaar 1973 was een rela-
tief goed jaar. Vanaf 1974 daalt de rentabiliteit overal.
Pas in de jaren 1978 en 1979 worden opnieuw betere cijfers
behaald, wat een gevolg is van de vrij goede vangsten (per
schip en per visdag) in deze jaren (zie ﬁoofdstuk L) .

Met uitzondering van enkele betere jaren, kan voor de vol-
ledige periode worden besloten, dat de rentabiliteit van
het geinvesteerd kapitaal in de visserijsektor vrij be-
scheiden is te noemen. Er doen zich weliswaar schommelingen
voor van jaar tot jaar en de situatie is eveneens gunstiger
bij de grotere vaartuigen. Nogmaals wordt erop gewezen dat
de interpretatie van de gegevens op zichzelf met heel wat
voorbehoud dient te gebeuren.

2.DE KOSTENSTRUKTUUR

In tabel 3.5 worden de globale gemiddelde kosten per bruto-
ton uitgesplitst naar de diverse onderscheiden kostensoor-
ten.

Qua kostenstruktuur is de vergoeding van de bemanning over
de volledige periode 1960-79 de belangrijkste kostenkompo-
nent geweest. Het aandeel in de totale kosten bedroeg
34,5 % in 1960, liep op tot 41,1 % in 1973, maar daalde te-
rug tot 36,5 Z in 1979, dit ten%evolge van de sterkere
prijsontwikkeling wvan de brandstof. De vergoeding van de
bemanning is evenals de los- en verkoopkosten een bepaald
percentage van de besomming. Gemiddeld over de volledige
periode bedraagt het aandeel in de gerealiseerde besomming
33,9 % voor het deel van de bemanning en 8,6 7 voor de los-
en verkoopkosten. Om die reden worden ze ook wel de 'pro-
centuele kosten' (5) genoemd. Konkreet betekent dit evenwel
dat elke toename van de besomming met 1.000 fr. automatisch
al een toename van de kosten oplevert met 425 fr. Een zeer
belangrijk deel van de potentiéle verhoging van het exploi-
tatieresultaat wordt op die manier reeds tenietgedaan.

De tweede belangrijkste kostenkomponent na de vergoeding
van de bemanning, was reeds in 1960 de post 'brandstof en
smeerolie' : 16,7 %Z. Deze evolueerde tot 1972 evenwel heel
wat minder sterk dan de overige kostenkomponenten, zodat
het aandeel ervan in 1972 nog slechts 9,4 I bedroeg. De
oliekrisis en de steeds sterker toenemende brandstofprijzen
dreven dit aandeel evenwel terug op tot 19,4 7 in 1979. Al-
dus zijn anno 1979 twee derden van de globale kosten toe te
schrijven aan drie komponenten : vergoeding van de beman-
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1960-79 (in fr.) (vervolg)

: Gemiddelde kosten per Bruto-Ton naar kostensoorten,

TABEL 3.5
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?1“8. brandstof en los- en verkoopkosten. Samen met de post
tOnderhoud' betekent dit drie vierden van de globale kos-
en,

De globale bestudeerde periode 1960-79 kan gemakkelijk-
heidshalve opgesplitst worden in twee subperioden, 1960-72
e€n 1972-79, In beide perioden kende de gemiddelde kost per
T ongeveer een verdubbeling, namelijk + 93,2 7 iq de eer-
Ste subperiode en + 117,5 Z in de tweede subperiode. De
Oorzaak wvan deze kostenverdubbeling is evenwel vrij ver-
Schillend in beide perioden.

In de jaren 1960-72 was 46,5 Z van de globale kostenstij-
8ing toe te schrijven aan de toename van de kostenpost
deel bemanning', zijnde de vergoeding aan de bemanning,
uitgedrukt als een percentage op de besomming. Andere be-
langrijke komponenten waren de patronale bijdrage, de on-
derhoudskosten en de los- en verkoopkosten. Hun aandeel in
de globale kostentoename bedroeg respektievelijk 9,5 Z,
9,3 7 en 13,4 %Z. De post 'brandstof en smeerolie' was voor
amper 1,7 7 verantwoordelijk voor de globale kostenstij-

ging.

In de periode 1972-79, periode van de oliekrisis, blijft de
Vergoeding van de bemanning de kostensoort met het grootste
aandeel in de globale stijging, doch dit aandeel is afgeno-
men tot 33,3 %. Het aanéiel van de post 'brandstof en
Smeerolie' in de globale stijging is daarentegen opgelopen
tot 27,9 7. Onderhoud (8,6 %) en los- en verkoopkosten
(12,1 7) blijven ook belangrijke komponenten in de toename

van de kosten.

De steeds hogere prijzen die voor de brandstof dienen te
worden betaald, hebben ongetwijfeld nefaste gevolgen gehad
Voor de rentabiliteit in de laatste jaren en zijn zeker en
vast mede-oorzaak geweest voor het stilvallen van de nieuw-
bouw. Ze hebben reeds geleid tot wijzigingen in de visse-
rijmetodes (onder andere een grotere aanvoer in vreemde
landen) en zullen in de toekomst nog meer verschuivingen
teweeg brengen (eventuele uitbreiding van het containerge-
bruik, vernieuwde vangstmetoden, bouwen van zuiniger moto-
ren of aanwenden van andere energiebronnen...). Om de moei-
lijkheden op korte termijn te overbruggen, heeft de over-
heid in de jaren 1974-75 steun verleend, terwijl in 1981

opnieuw een subsidieregeling in voege trad.

Per liter gasolie, geleverd aan boord van een Belgisch vis-
sersvaartuig in een Belgische haven, werd een subsidie toe-
gekend van 0,50 fr. tijdens de periode 1 juli 1974 - 31 de-
cember 1974 en van 0,30 fr. tijdens de periode 1 januari
1975 - 30 juni 1975. Deze regeling werd verlengd tot eind
1975 en bedroeg in deze laatste periode opnieuw 0,50 fr.

per liter (6).
De subsidieregeling met ingang vanaf 1981 is uitgedrukt in
besparingstermen en bedraagt 5 fr. per liter minverbruik in

vergelijking tot een bepaalde referentieperiode, vanzelf-
sprekend gerelativeerd ten opzichte van het aantal zee-uren

(7).
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Tot slot wordt in tabel 3.6 de kostenstruktuur weergegeven
per scheepsklasse voor het boekjaar 1979. De hoogste kosten
per bruto-ton worden genoteerd in de middenslagklasse
70-180 BT (98.004 fr./BT). De gemiddelde kosten in de ove-
rige klassen liggen daar een ruim stuk onder. Qua kosten-
struktuur treden enkele markante verschillen naar voor. Het
aandeel van de brandstofpost in de totale kosten neemt toe
met de scheepsklasse. Dit heeft niet alleen te maken met de
grotere motoren, maar vooral met het meer gepresteerde aan-
tal zee-uren. Het aandeel van de loonkosten neemt daarente-
gen af met de scheepsklassen, terwijl de los- en verkoop-
kosten toenemen met de scheepsklassen.

3. HET ARBEIDSINKOMEN

Naast de rentabiliteit van het geInvesteerd kapitaal wordt
door de Dienst voor de Zeevisserij een soort 'rentabiliteit
van de geinvesteerde arbeid' berekend. Dit gebeurt door het
%emiddelde arbeidsinkomen per ingescheepte visser te stel-
en tegenover het 'vergelijkbaar' inkomen van andere arbei-
ders (8).

Het gemiddelde arbeidsinkomen per ingescheepte visser wordt
berekend door het totaal van de uitgaven voor lonen te de-
len door het totaal aantal bemanningsleden. Met de vergoe-
dingen in natura, noch met het indirekte loon, voortvloei-
end uit de sociale wetgeving, werd rekening gehouden. Het
betreft ook een 'gemiddeld' inkomen, wat de veronderstel-
ling inhoudt dat alle bemanningsleden in dezelfde mate ver-
goed worden. Dit is in de praktijk niet het geval.

Dit inkomen wordt dan gesteld ten opzichte van een verge-
lijkbaar inkomen aan wal (vergelijkingsinkomen), waarbij
rekening wordt gehouden met de scholingsgraad, de vereiste
beroepsbekwaamheid, de verantwoordelijkheid en de arbeids-
omstandigheden, in eerste instantie de arbeidsduur.

De resultaten dienen bijgevolg met de nodige reserves geiln-
terpreteerd te worden. De vaststelling van een 'vergelijk-
baar inkomen' is allesbehalve eenvoudig, terwijl de gege-
vens over het vissersinkomen ook slechts met het nodige
voorbehoud mogen gehanteerd worden. De resultaten worden
weergegeven in tabel 3.7.

Een eerste opmerkelijke vaststelling is het gevoelig ver-
schil in het vissersinkomen tussen de onderscheiden
scheepsklassen. Bij een inkomen gelijk aan 100 in scheeps-
klasse I, bedraagt het gemiddelg inkomen 131 in scheeps-
klasse II, 237 in scheepsklasse III en 308 in scheepsklas-
se IV (gegevens over het jaar 1979). Deze vaststelling
dient evenwel gevoelig gerelativeerd te worden, vermits het
gemiddeld aantal gepresteerde uren heel wat hoger ligt in
de grotere scheepsklassen.

In het begin van de behandelde periode (1968-79) was het
inkomen in de klassen I en II vrij goed in overeenstemming
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Met het vergelijkingsinkomen, doorgaans zelfs iets hoger.
In de twee hogere klassen was het arbeidsinkomen van de

visser relatief zeer hoog, respektievelijk in klassen III
en IV, 47 7 en 43 7 hoger dan het vergeli{kingsinkomen (ge-
middeld over de periode 1968-73). Vanaf 1974 daalt in alle
klassen de verhouding ten opzichte van het vergelijkingsin-
komen, Dpit betekent in klasse I dat het vissersinkomen on-
der het vergelijkingsinkomen komt te liggen. Dit is zelfs
Nog sterker het geval in scheepsklasse II. In de hogere
klassen komt deze achteruitgang neer op een daling van het
Overwicht ten opzichte van het vergelijkingsinkomen tot
Iespektievelijk 13 % en 22 % in klassen III en IV (gemid-

deld over de periode 1974-79).

Alhoewel men dus betere tijden heeft gekend, kan niettemin
besloten worden dat de zeevisserij een goed tot zeer goed
arbeidsinkomen verschaft. Meer dan twee derden van de be-
Manning was in 1979 immers tewerkgesteld op de vaartuigen
Van klassen III en IV, dit zijn de klassen met de beste

rentabiliteit.

Uit het voorgaande kan besloten worden dat de zeevisserij
als kapitaalsinvestering doorgaans weinig renderend is,
maar dat 2ze een goed tot zeer goed arbeidsinkomen ver-
Schaft, Deze konklusie is fundamenteel en typeert volledig
het zeevisserijbedrijf (9). De marginaliteit van het be-
drijf als kapitaalsinvestering schrikt, naast de zeer hoge

kapitaalsbehoeften en het vrij groot risiko, het vreemd ka-
Pitaal af, Derhalve heeft het zeevisserijbedrijf daadwerke-

lijk behoefte aan specifieke vormen van financieringshulp,
De tegenwoordig vereiste kapitalen voor nieuwbouw kunnen
Zzelden of nooit volledig door de individuele reder worden
Opgebracht. Het voortbestaan van de sektor han%t dus in
grote mate af van financieringsmechanismen zoals die in

hoofdstuk 1 werden behandeld.

Wordt het vreemd kapitaal afgeschrikt door de marginale
Tentabiliteit, dan bevordert het vrij goede arbeidsinkomen
daarentegen het familiaal-artisanaal karakter van de visse-
rij-ondernemingen. Voor dergelijke bedrijven is de netto-
opbrengst van het gefnvesteerd kapitaal niet van primordi-
aal belang., Het vaartuig wordt hier veelal aangezien als
een 'werktuig' om zijn inkomen te verdienen.

De lage rentabiliteit wordt dan ook gedeeltelijk veroor-
zaakt door het primordiaal stellen van het arbeidsinkomen.
Het aandeel van de bemanning legt immers op die manier be-
slag op een te belangrijk deel van de besomming, om na af-
trek van de overige kosten nog voldoende ruimte over te la-
ten voor een betekenisvolle rentabiliteit.

Het kan anderzijds niet ontkend worden dat de ontwikkeling
van de overige kostenkomponenten, inzonderheid de brand-
stofkosten, eveneens een zeer negatieve invloed heeft op de
rentabiliteit., Essentieel immers aan de zeevisserij is het
feit dat deze kosten niet kunnen worden doorberekend in de
visprijzen, die louter en alleen door het spel van vraag en
aanbod tot stand komen. Het is dan ook zo dat de evolutie
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van de overige kosten (in casu vooral de brandstofkosten)
in de toekomst, naast de rentabiliteit van het geinvesteerd

kapitaal, eveneens het arbeidsinkomen in gevaar zou kunnen
brengen.



(1) Dienst voor de Zeevisserij, 'Uitkomsten van de Bel-

gische Zeevisserij gedurende het jaar i9 .. .

(2) De scheepsklasse van de grootstetemeer ~“vertegen-
I's omwille van het statistisch gehe “slechts twee wvaar-
woordigd in de steekproef sedert 1 9 \

tuigen meer).
(3) In franken van 1960. Gedeflatteerd aan de hand van het

indexcijfer der konsumptieprijzen.

(4) Dienst voor de Zeevisserij, *EON
gische Zeevisserij gedurende de periode 190

(5) Dienst voor de Zeevisserij,. ‘Uitkomsten van de Bel-

gische Zeevisserij gedurende het jaar i7?.. .

(6) De vermelde perioden zijnde perioden van I®v®gptfraber

de gasolie, niet die van betaling. . . 1975.
1974, MB van 26 maart 1975 en MB van 20 juni 19/0.

(7) KB van 26 februari 1981.

(8) voor de teoretische achtergrond rie £ « -« « « £

(9) Dienst voor de ~~nde”"de periode0O*"57*66"?De* alge-
en erb.ldsinho.en zijn

op enkele nuances na, dezelfde gebleve



hootfdstuk 4 buitenlandse handel

1. INLEIDING

De aanvoer van vis- en visserijprodukten in de Belgische
havens volstaat als aanbodkomponent niet om aan de globale
vraag (binnenlands verbruik + exportvraag) te voldoen. Het
aanbod dient aangevuld te worden met ingevoerde vis en vis-
serijprodukten. Gezien de wvrij belangrijke omvang van de
globale vraag en de eerder bescheiden omvang van de aan-
voer, is de ingevoerde hoeveelheid vis en visserijprodukten
zeer groot.

Zowel in- als uitvoer van vis en visserijprodukten is nood-
zakelijk op de Belgische markt. Dit heeft niet alleen te
maken met het kwantitatief tekortschieten van de Belgische
aanvoer (wat enkel tot invoer zou leiden), maar tevens met
het feit dat de samenstelling van de aanvoer niet steeds in
overeenstemming is met de binnenlandse konsumptiestruktuur.
Voor sommige soorten is er een tekort, terwijl van andere
soorten er dan weer een overschot is. Deze laatste zijn dan
ook op uitvoer aangewezen.,

Deze faktoren alleen vormen evenwel een al te simplistische
verklaring van de buitenlandse handel. Tal van andere ele-
menten spelen een rol. Zo is de prijsregulerende funktie
van zowel in- als uitvoer op de markt van belang. Ook kwan-
titeit alleen levert geen afdoende verklaring. Kwaliteits-
faktoren spelen immers eveneens een belangrijke rol. Verder
kan gewezen worden op het feit dat een deel van de invoer
na verwerking in het binnenland, terug wordt uitgevoerd. De
verklaring van de hierbij betrokken hoeveelheden én vis-
soorten 1is een zeer complexe aangelegenheid. Tenslotte
dient ook met de internationale handelspolitiek rekening te
worden gehouden.

In dit hoofdstuk worden invoer en uitvoer als dusdanig ge-
analyseerd. Ze worden niet tegenover de aanvoer gesteld ten
einde de beschikbaarheid op de binnenlandse markt te beko-
men. Dit veronderstelt immers voor bepaalde in- en uitvoer-
kategorieén de omrekening van produktgewicht naar aanvoer-
gewicht (bijvoorbeeld filets). Deze analyse maakt het on-
derwerp uit van het volgend hoofdstuk. Zoetwatervis, vis-
meel, vislevers, kuit en hom worden in dit hoofdstuk even-
eens buiten beschouwing gelaten.

In tabel 4.1 wordt de evolutie weergegeven van gewicht (in
ton) en waarde van de globale in- en uitvoer. In het derde
deel van de tabel wordt de evolutie van het handelstekort
weergegeven.

De globale invoer van vis en visserijprodukten bedroeg in
1950 ongeveer 60.000 ton. Tot het midden van de jaren zes-
tig kende de invoer een geleidelijke, doch vrij sterke toe-
name en situeerde zich toen rond 100.000 ton. Sedertdien
fluktueert de jaarlijkse invoer rond dit gewicht, zij het
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wel met een licht stijgende tendens. Een dieptepunt was
1975 met slechts 93.000 ton, terwijl 1980 met 109.500 ton
een rekord betekent.

Is het groeiritme van het invoervolume zeer sterk afge-
zwakt, dan is het omgekeerde waar voor wat betreft de han-
delswaarde van de invoer. De totale invoerwaarde is sedert:
1960 kwasi ononderbroken toegenomen. In de jaren =zestig
verdubbelde de handelswaarde, terwijl deze in de jaren ze-
ventig zelfs meer dan verdrievoudigde.

In de jaren zestig is de verdubbeling van de handelswaarde
nog voor ongeveer een derde toe te schrijven aan de toename
van het invoervolume; in de jaren zeventig daarentegen is
de forse toename van de invoerwaarde kwasi uitsluitend een
gevolg van de sterk opgelopen prijzen. De stijging van de
gemiddelde invoerprijzen beliep in de periode 1960-70
2655 Z.Z In de periode 1970-80 bedroeg de toename liefst
£5:94%,

De Belgische export van vis en visserijprodukten is in ver-
gelijking met de import zeer bescheiden. In het topjaar
1971 (30.000 ton) bedroeg de export nog geen derde van de
invoer. Het exportvolume kende een sterke expansie tot de
jaren 1970-71. Ten opzichte van 1960 steeg de export met
ongeveer 130 7. Daarna treedt er evenwel een trendmatige
daling op, even onderbroken door een korte heropleving in
1978. Het niveau ligt op het einde van de periode weliswaar
nog iets meer dan 50 7 hoger dan in 1960, doch is ten op-
zichte van 1970-71 met een derde geslonken. Ook de handels-
waarde van de Belgische uitvoer kende een kwasi ononderbro-
ken groei. In tegenstelling evenwel tot de invoerwaarde,
viel hier de sterkste toename te noteren in de eerste helft
van de periode 1960-80 : + 261 7. Deze was voor ongeveer de
helft toe te schrijven aan de volumetoename, voor de andere
helft aan prijsstijgingen. De prijsevolutie van de uitvoer
loopt trouwens over de volledige periode 1960-80 vrij pa-
rallel met deze van de invoer, zij het dat de exportprijzen
doorgaans op een iets hoger niveau liggen dan de invoer-
prijzen. Niettegenstaande de forse pri?sstijgingen in de
tweede subperiode, neemt de exportwaarde in tegenstelling
tot de invoerwaarde slechts met 119 7 toe, dit tengevolge
van de gevoelige afname van het uitvoervolume.

Een en ander heeft tot gevolg ‘dat in de beschouwde periode
het tekort op de handelsbalans van vis en visserijprodukten
sterk is toegenomen. De discrepantie tussen in- en uitvoer
is vooral toegenomen in de jaren zeventig. Waar voorheen de
stijgende invoer nog gepaard ging met een expanderende uit-
voer, gaat vanaf 197& een gestabiliseerde import samen met
een sterk slinkende export. In 1980 bedroeg het handelste-
kort in volume 34 7 meer dan in 1960. Qua handelswaarde is
het tekort ten opzichte van 1960 verzevenvoudigd en be-
draagt in 1980 bijna 8 miljgrd fr.

In de volgende paragrafen worden in- en uitvoer nader ge-

analyseerd naar vissoorten en naar land van herkomst, res-
pektievelijk bestemming. Er wordt er nogmaals op gewezen
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dat in- en uitvoervolumes in dit hoofdstuk steeds zijn uit-
gedrukt in produktgewicht. Zoetwatervis, vismeel, visle-
vers, kuit en hom worden ook systematisch buiten beschou-
Wing gelaten. Omwille van de beperkte beschikbaarheid van
continue statistische reeksen worden detailanalyses beperkt

tot de periode 1974-80.

2. INVOER

e

In tabel 4.2 wordt de evolutie en samenstelling van het in-
voervolume van vis en visserijprodukten over de periode

1960-80 weergegeven.

Zowe] bij invoer als bij uitvoer wordt een onderscheid ge-
Maakt tussen het begrip 'kategorie' en de term 'vissoort',
Er worden vijf in- en uitvoerkategorieén onderscheiden :
%- verse en bevroren vis
3- bewerkte vis

+ schaal- en weekdieren
4, bereidingen en konserven van vis
5. bereidingen en konserven van schaal- en weekdieren.
Elke 'kategorie' kan dus zeer uiteenlopende 'vissoorten'

omvatten (bijvoorbeeld haring, kabeljauw...).

ebleken dat het totale invoervolume een re-
atief sterke toename kende in de jaren zestig en sedert-
dien rond de 100,000 ton fluktueert, met een licht stij-
gende tendens. De globale invoertoename in de jaren zestig
is vooral een gevolg van de importstijging van verse en be-
Vroren vis. In 1970 was het volume van deze invoerkategorie
Verdubbeld ten opzichte van 1960. Sedertdien schommelt dit
volume rond de 40.000 ton, dit is ongeveer 40 I van de to-

tale invoer.

Uit punt 1 is g

Daartegenover staat een zeer sterke achteruitgang van de
kateSOIie "bewerkte vis'. Het aandeel in de totale invoer
daalde van 16,7 Z in 1960 tot amper 2,5 % in 1980. Deze ka-
tegorie omvat gezouten, gepekelde, gedroogde en gerookte
vis. De achteruitgang is een vrij normale evolutie, gezien
de ontwikkeling van steeds meer moderne en betere manieren
om vis en visserijprodukten te bewaren en als verse of
diepgevroren produkten te verhandelen.

Het volume ingevoerde (verse) schaal- en weekdieren kende
een vrij konstant verloop in het eerste deel van de behan-
delde periode. Dit verklaart de daling van het aandeel er-
Van in de globaal sterk toegenomen invoer. In de jaren ze-
Ventig daarentegen neemt de invoer van schaal- en weekdie-
ren fors toe. Het aandeel in de totale invoer (35,4 I in
1980) is nu bijna even belangrijk als dat van de verse en

€vroren vis.
De invoer van bereidingen en konserven van vis gaf een ma-
tige stijging te zien in de jaren zestig en bedraagt momen-

teel ongeveer 20.000 ton. Het aandeel in de totale invoer
is vrij konstant gebleven en bedraagt ongeveer 20,0 7. De
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invoer van bereidingen en konserven van schaal- en weekdie-
ﬁe“, kende eveneens een (relatief) sterke expansie, doch
ilith een zeer bescheiden kategorie : 3,6 % van de totale
Nvoer in 1980.

riode 1974-80 de evolutie

In tabel 4.3 wordt voor de deelpe
belangrijkste vissoorten

Yeergegeven van de invoer van de
n de Belgische import.

Een analyse van de invoer (en uitvoer) naar vissoort stuit

Op enkele statistische moeilijkheden. De onderscheiden vis-
soorten worden in de beschikbare statistieken immers niet
onder alle in- en uitvoerkategorieén expliciet vermeld,
maar zijn vaak opgenomen in de restposten 'overige soor-
ten', Een specifie voorbeeld vormen de visfilets. De in-

end voor een beperkt aantal vissoorten (kabel jauw, schel-
vis, Noorse schelvis, koolvis, makreel en tonijn) (1). Be-
Oudens voor kabeljauw betreft het dan nog uitsluitend de
evroren filets. De verse filets en de filets van de ove-
rige vissoorten zijn opgenomen in de post 'overige filets'

en zijn onmogelijk af te zonderen.

Wanneer in het vervolg zowel in- als uitvoer worden geana-
yseerd naar 'vissoorten', wordt dan ook telkens expliciet
vermeld (zie voetnoten bij tabellen) welke kategorieén ie-
dere beschouwde vissoort precies omvat. De gegevens zijn
da",°ok bijna nooit volledig korrekt, doch geven wel een

vrij goede benadering vermits de niet opgenomen kategorieén
oorgaans als vrij klein kunnen verondersteld worden.

Ruim twee derden van de totale Belgische invoer van vis en
en achttal vissoorten. On-

visserijprodukten omvat slechts e

%eveer &én vijfde van de invoer, dit is ongeveer 20.000 ton
estaat uit mosselen. Deze zijn hoofdzakelijk (in 1980 voor
96,8 7) afkomstig uit Nederland.

Kabeljauw was de tweede belangrijkste invoerpost in 1980,
met 13,7 7 van de totale invoer, wat overeenstemt met
15,000 ton produktgewicht. Dit is reeds 5.000 ton meer dan
in 1974, De ingevoerde kabeljauw was in 1980 voor 46,3 1
afkomstig uit Denemarken, voor 24,8 7 uit West-Duitsland en
voor 17,6 % uit Nederland.

Gepelde en ongepelde garnalen ‘maken samen 8,8 % uit van het
totale invoervolume in 1980. Deze invoerkomponent kende in
de periode 1974-80 een sterke expansie. Het invoervolume

bedraagt in 1980

gaf meer dan een verdubbeling te zien en
rde garnalen zijn voor

.600 ton produktgewicht. De ingevoe
50,0 7 uitlkederlfad afkomstig. Andere belangrijke leveran-
ciers zijn Maleisié (10,4 %2 in 1980), West-Duitsland
(7,9 %) en Denemarken (6,8 %).
g is de invoer van haring :

Van ongeveer even groot belan
8.763 gon of 8,0 zsvan de totale invoer in 1980. De invoer

van deze vissoort vertoont evenwel een trendmatige afname.

In 1974 werd nog meer dan 13,000 tonm haring ingevoerd. De
haring komt voo?al uit Nederland (voor 35?% Z in 1980) en
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TABEL 4.3 : Invoervolume naar belangrijkste vissoorten en
aandeel in de totale invoer, 1974-80

Produktgewicht (TON)
1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980

(a) 13.664 13,077 12.505 11.577 10.981 9.907 8.763
(b) 10.701 12,690 13.846 12,715 12.026 13.870 15.002
(c) 6.503 4.806 6.433 5.933 4,844 4,943 4,860
(d) 3.779 3.406 4.643 4.262 4.472 5.136 6.281
(e) 3.125 2.877 4.629 3.816 4.872 4.611 4.920
(f) & 1607258777 VI ST A= T 2529 T125.309 27238
(g) 3.937 4,109 6.207 "' 7.164 17,759 9,346 9.624
(h) 22.696 20.833 20.186 23.994 22,020 21.795 23.295
(1) 68.571-64.275 71.961 72.438 69.503 71.917 74,978
(j) 103.964 92.955 104.346 103.081 100.332 106.097 109.545

Aandeel in de totale invoer (Z%)

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
Gyl cate 181 0126 - 42 10:9 9,3 8,0
A R L T & I e D B SRS T i 10 S & i $457
(c) 6,3 09839 6,2 5,8 4,8 4,7 4,4
(d) i i bk 4,1 4.5 4,8 5,7
(&) ' ~“glpaca 331 4,4 3.7 4,9 4,3 4,5
(f) 5, 0725259 3,4 2,9 2,5 2,2 2.0
0 R P T A 5,9 6,9 7,7 8,8 8,8
(B) L 21587 g7 1G0Ty 2T Piatie 11120, 21,3
CE) | V6650 69.F 5 169.0° ° 70,3 '.69.3. . .67.8 68,4
(j) 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100.0 100,0

BRON : Nationaal Instituut voor de Statistiek, Bedrijfsraad
voor de Zeevisserij en eigen berekeningen.

(a) Haring : vers en bevroren; bewerkt (gezouten en ge-
rookt); bereidingen en konserven (inclusief haringfilets)
(b) Kabeljauw : vers en bevroren; verse en bevroren kabel-
jauwfilets; bewerkte kabeljauw (exclusief filets)

(c) Makreel : vers en bevroren; gerookte makreel; berei-
dingen en konserven van makreel

(d) Tonijn : vers en bevroren; bereidingen en konserven van
tonijn en bonito

(e) Zalm : gerookte zalm; bereidingen en konserven van zalm
en zalmachtigen

(f) Sardines : vers en bevroren; bereidingen en konserven
van sardines

(g) Garnalen : gepelde en ongepelde garnalen

(h) Mosselen : verse mosselen; exclusief bereidingen

(i) Subtotaal : a tot en met h

(j) Totale invoer.

164



Denemarken (21,4 %). Verder zijn ook Canada (13,6 %), de
Verenigde Staten (7,1 %), Ierland (7,6 %) en West-Duitsland

(6,5 7) van belang voor de haringimport.

De overige belangrijke invoerkomponenten zijn makreel, to-
nijn, zalm en sardines. De invoer van deze vissoorten be-
Staat in hoofdzaak uit bereidingen en konserven. Makreel
wordt uit zeer vele landen ingevoerd (Nederland, Japan,
Noorwegen, Portugal, Marokko). Tonijn is voor 30,3 7 afkom-
stig uit Nederland, voor 10,3 Z uit Itali& en voor 10,2 X
uit Japan (cijfers 1980). Zalm wordt hoofdzakelik uit Ca-
nada (57,0 Z) en de Verenigde Staten (17,6 %) ingevoerd.
Sardines tenslotte worden vooral getmporteetd vanuit Portu-
gal (52,2 %) en Marokko (29,6 7).

eds welke landen de voornaamste
t de Belgische invoer betreft.
invoer opgesplitst naar de be-
ebeurt voor de jaren

de periode 1974-80

Uit het voorgaande blijkt re
handelspartners zijn voor wa
In tabel 4.4 wordt de totale
lan%rijkste landen van herkomst. Dit g
1974 en 1980. Ook het gemiddelde over
wordt in de tabel weergegeven.

tale invoer (exclusief vismeel,

Zoetwatervis, vislevers, kuit en hom) werd in de afgelopen
Zeven jaar uit de EG-landen betrokken. Meer dan de helft
daarvan (54,3 %) kwam uit Nederland. Het Nederlandse aan-
deel in de totale Belgische invoer bedroeg aldus gemiddeld
?9.4 %. De tweede belangrijkste handelspartner (qua invoer)
is West-Duitsland (10,8 %), op de voet gevolgd door Dene-
marken (10,1 %Z). Het aandeel van Denemarken vertoont een
stijgende tendens (13,0 Z in 1980). Frankrijk heeft een
aandeel van 7,0 %, terwijl de invoer uit Italié, het Vere-
nigd Koninkrijk en Ierland eerder bescheiden is. Uit Neder-

land worden vooral mosselen geimporteerdi;SZ.Z % Yan de %n-
voer uit Ned in 1980). Daarnaast zijn voora. garna.en
ederland in ) rijk (cijfers 1980). Bijna

(11,1 %) en haring (7,2 %) belang
de helft van de invoer in 1980 uit Denemarken bestaat uit

kabeljauw (48,8 %); 13,2 7 van de invoer is haring.
voer —uit West-Duitsland (1980) omvat vooral beljauw
(32,8 %, hoofdzakelijk filets) en filets van diverse vis-
soorten (37,2 7). De import afkomstig uit Frankrijk is zeer
gevarieerd. Vooral schaal- en weekdieren, speciaal oesters,
zijn belangrijk. Tonijn en haring tenslotte vormen de be-
laﬂ%rijkste post van het invoerpakket uit respektievelijk

Itali& (48,1 %) en Ierland (52,2 %).

Gemiddeld 72,6 % van de to

Van de derde landen is Canada de belangrijkste leveran-
cier : gemiddeld 4,2 % van de totale import, gevolgd door

Japan (gemiddeld 3,6 %) en Noorwegen (2,3 2). Het aandeel
van deze laatste twee landen is wel gevoelig afgenomen :
respektievelijk 1,6 7 en 1,3 7 in 1980. Uit Canada wordt
hoofdzakelijk zalm (49,6 %) en haring (21,1 2) ingevoerd.

41,1 % uit makreel en voor

De import uit Japan bestaat voor
36,0 7 uit tonijn. Noorwegen exporteert vooral kabeljauw

(32,9 %) en makreel (47,6 %) naar Belgié (gegevens 1980).

an en Noorwegen is de positie van

In tegenstelling tot Jap
de Belgische markt verbeterd. De

de Verenigde Staten Op
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Verenigde Staten hadden gemiddeld over de geriode 1974-80
1980 reeds 2,7 Z.

Zowat 2,0 % van de totale invoer, en in
Uit de Verenigde Staten wordt vooral zalm (29,5 % in 1980)
en haring (21,2 %) ingevoerd.

De vrij omvangrijke invoer uit Zuid-Afrika (2,9 2 in 1974)

is in 1980 vrijwel verdwenen. Andere landen die voor de
Belgische invoer van enige betekenis zijn, zijn : Portugal
(1,7 %; sardines en makreel), Marokko (1,6 %Z; sardines en
makreel), IJsland (1,2 %; kabeljauw en haring), USSR

(1,1 %; zalm) en Maleisi& (1,0 Z; garnalen).

3. UITVOER

Naar analogie met tabel 4.2 wordt in tabel 4.5 de evolutie
en samenstelling van het uitvoervolume naar de kategorieén

weergegeven over de periode 1960-80.

Uit punt 1 is gebleken dat de Belgische uitvoer, na een ex-
Pansie tot het begin van de jaren zeventig, daarna trendma-
tig is afgenomen. De totale Belgische uitvoer bedraagt mo-
menteel ongeveer 20.000 ton produktgewicht.

Gemiddeld twee derden tot drie vierden van deze export be-
Het is in hoofdzaak deze

Sstaat uit verse en bevroren vis.
uitvoerkategorie die aan de basis lag van de expansie in de

Jaren zestig, doch gedeeltelijk ook van de exportdaling in
de jaren erna.

Net als bij de invoer, en dit hoofdzakelijk om dezelfde re-
denen, is ook de uitvoer van bewerkte vis gevoelig afgeno-
men en zelfs bijna verdwenen uit het exportpakket : nog
slechts 300 ton in 1980, dit is 1,5 7 van de totale uit-
voer. Deze kategorie kende nochtans een relatief sterke
groei in de eerste helft van de jaren zestig. In 1968 be-
droeg het aandeel in de totale export zelfs 31,2 Z.

Nadat schaal- weekdieren bijna verdwenen waren uit de
e i % D.4 1) kende deze kate-

Belgische t (112 ton in 196
s SXpaEeMA De expansie was

gorie sedert 1968 een aanhoudende groei.
dit vooral tengevolge van de

bijzonder sterk sedert 1976,
tvoer (zie verder). De schaal-

gevoelig toegenomen arnaalui
en weekdieren verteggnwoordigen in 1980 11,2 % in de tota-

le Belgische uitvoer.

k de uitvoer van bereidingen en kon-
ekdieren (relatief gezien) sterk
de uitvoer ervan bijna 1.000

tegenover amper 33 ton in

Parallel daarmee is 00
serven van schaal- en we
toegenomen. In 1980 bedraagt

iggoof 4,9 7 van het totaal,

De uitvoer van bereidingen en konserven van vis stabili-
seerde zich in de jaren zeventig rond de 2.000 ton, dit is

ongeveer 10 % van de totale uitvoer.
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derden van het totale uitvoer-
evental vissoorten (2). In
n deze vissoorten, even-
r weergegeven.

Gemiddeld de helft tot twee
pakket bestaat slechts uit een 2
tabel 4,6 wordt het exportvolume va
als het aandeel ervan in de totale uitvoe

In tegenstelling tot de invoer, vertonen de aandelen in de
totale uitvoer van deze vissoorten van jaar tot, jaar wel

soms vrij gevoelige schommelingen.

Zo maakte kabeljauw in 1980 20,1 Z uit van de totale uit-
voer, In 1978 - rekordjaar qua aanvoer van kabeljauw - be-
droeg het aandeel evenwel 39,5 %. Ook de uitvoer van haring
vertoont zeer grote schommelingen, en hangt evenals de uit-
Voer van kabeljauw samen met de aanvoerevolutie. Een één-
duidig verband tussen aanvoer en uitvoer is er evenwel

niet, vermits een niet onbelangrijk deel van de uitvoer van
bepaalde vissoorten in feite wederuitvoer is. Dit is bij-
voorbeeld zeer sterk het geval bij haring in 1977, 1978 en
1979, toen de aanvoer van haring kwasi nihil was.

1d de belangrijkste post in het
is en visserijprodukten. In 1980
auw uitgevoerd. Meer dan de
Frankrijk, 30,0 Z naar Ne-
d Koninkrijk.

Kabel jauw vormt ongetwijfe
Belgisch exportpakket van Vv
werd ongeveer 4.000 ton kabel]
helft daarvan (55,1 %) ging naar
derland en 12,4 % naar het Verenig

Een andere zeer belangrijke uitvoerpost - vooral dan voor
wat de handelswaarde betreft - vormt tong. Het uitvoervo-

en bedroeg in 1980 2.184 ton, dit is 11,
uitvoervolume. 59,6 % daarvan ging naar Nederland, 27,2 %

naar Frankrijk.

Ook haring maakte in 1980 ruim 10 7 uit van de totale uit-
voer., Het volume van 2.064 ton in 1980 betekende evenwel
een rekorduitvoer. In 1978 bijvoorbeeld bedroeg de haring-
uitvoer amper 410 ton. Van die 2.064 ton in 1980 werd
85,4 7 naac Nederland uitgevoerd (in belangrijke mate dus
wederuitvoer) .

De meest > { {tvoerkomponent vormt de garnaaluit-
et it L pde van 261 ton f; 1974 tot

voer, Het exportvolume evolueer
de van de jaren zeventig. In

ongeveer 2.000 ton op het ein
19% 4 len (produkcgewicht) uitgevoerd.

0 werd 1.823 ton garna
47,2 1 daarvan was voor Frankrijk bestemd. Andere belang-
rijke afnemers waren het Verenigd Koninkrijk (16,0 Z), Ne-

derland (13,7 %) en West-Duitsland (11,1 Z).
De overige belangrijke uitvoerkomponenten zijn schol, kool-
vis en wijting. De uitvoer van schol in 1980 (1.220 ton)
was voor 91,1 % naar Nederland gericht. Ook koolvis (1.458

ton in 1980) werd hoofdzakelijk (71,3 %) naar Nederland ge-
exporteerd, naast 18,9 7 naar Frankrijk. Voor wijting (742
ton in 1980) was Frankrijk de voornaamste afnemer (74,5 7),

naast Nederland (24,7 %).
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TABEL 4.6 : Uitvoervolume naar belangrijkste vissoorten,
aandeel in de totale uitvoer, 1974-80

Produktgewicht (TON)
1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980

(a) 1.064 2.029 1.948 604 410 527 2.064
(b) 6.242 4,321 4.086 5.616 8.962 5.115 4,001
(c) 1,419 ,,1.392 2.208. 1.830" 1.702 2,064, 2.184
(d) 1.402 977 844 1,187 1.005 1.419 1.220
(e) 2.060 1.440 1,199 1.511 1,485 1.492 1.458
(£) 1.126 942 710, 51163 603 1.088 742
(g) 261 444 938, L 973:.,.2,264 2,253 _ 15823
(h) 13,574 11,545 11.533 13.884 16.431 13.958 13.492
(i) 22.415 20,245 20,893 21.176 22.692 20.423 19.932

Aandeel in de totale uitvoer (Z)

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
(a) 227 oDt w S adad Duy Chils siab 10,4
(b) 8758 %2tvanmaiVsban 26:5 139,58y 2500 20,1
(c) 55815 206slE L10:6+0t BB =acis5 o 1051 11,0
(d) 6,3 @ G i rthan et MW RS EY 6,1
(e) 902w TodEbBERT P L6IS AET., S 1.3
(£) BU0_ aciclks T T Byl o8 2BA0E = 4a Dol abe 353 3,7
() 1,20 wh2iBun 22 Bobus0s3 w1005, 11,0 9,1
(h) 60,6 57,0 55,2 65,6 72,4 68,3 67,7
(i) 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0

BRON : Nationaal Instituut voor de Statistiek, Bedrijfsraad
voor de Zeevisserij en eigen berekeningen.

(a) Haring : vers en bevroren; bewerkt (gezouten en ge-
rookt); bereidingen en konserven (inclusief haringfilets)
(b) Kabeljauw : vers en bevroren; verse en bevroren kabel-
jauwfilets; bewerkte kabeljauw (exclusief filets)

(c) Tong : verse en bevroren tong; exclusief tongfilets

(d) Schol : verse en bevroren schol; exclusief filets

(e) Koolvis : verse en bevroren koolvis, inclusief bevroren
filets; bereidingen en konserven

(f) Wijting : verse en bevroren wijting

(g) Garnalen : gepelde en ongepelde garnalen

(h) Subtotaal : a tot en met g

(i) Totale uitvoer.
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Meer nog dan dit bij de invoer het geval is, is de Bel-
8ische export op de EG-landen afgestemd. Dit blijkt uit ta-
bel 4.7, waarin het totale exportvolume wordt uitgesplitst
naar de belangrijkste landen van bestemming, dit voor de
jaren 1974 en %980 en gemiddeld over de periode 1974-80,

Gemiddeld 91,7 7 van de totale uitvoer (exclusief zoetwa-
tervis, vismeel, vislevers, kuit en hom) werd in de afgelo-
Pen zeven jaar naar de EG-landen geéxporteerd. Dit aandeel
vertoont bovendien een stijgende tendens. In 1974 bedroe
het nog 89,0 %, in 1980 was dit aandeel reeds tot 97,3

opgelopen.

Deze evolutie ging gepaard met een interne verschuiving.
Waar Frankrijk in 1974 bijna de helft van de Belgische ex-
Port voor zijn rekening nam (48,1 Z) is dit aandeel gedaald
tot 36,8 Z in 1980. Nederland is met een aandeel van 46,0 %
in 1980 de belangrijkste afnemer geworden; het aandeel van
Nederland bedroeg in 1974 nog 22,7 Z. Ook de uitvoer naar
het Verenigd Koninkrijk kende een sterke toename. Van 207
ton in 1974 steeg de export tot 4.808 ton in 1978. Daarna
nam de uitvoer naar dit land terug af tot 1.490 ton in
1980. De vierde belangrijke afnemer is West-Duitsland. Ge-
middeld over de periode 1974-80 had dit land een aandeel
van 10,2 Z in de Belgische export. De uitvoer naar West-
Duitsland is evenwel sterk geslonken. In 1974 bedroeg het
aandeel nog 16,4 %, in 1980 slechts 6,5 %Z. De uitvoer naar
de overige EG-landen Denemarken, Itali& en Ierland is zeer

bescheiden.

Naar Nederland worden zeer uiteenlopende visprodukten geé&x-
porteerd : haring (19,2 Z van de totale export naar Neder-
land in 1980), tong (14,1 %), kabeljauw (13,1 Z), schol
(12,1 %), koolvis (11,3 Z). De export naar Frankrijk omvat
vooral kabeljauw (30,0 %), garnalen (11,7 Z), tong (8,1 2),
en wijting (7,5 %) (gegevens 1980). Naar het Verenigd Ko-
ninkrijk wordt eveneens vooral kabeljauw uitgevoerd (voor
33,4 7 in 1980) en ook garnalen (19,6 Z). De uitvoer naar
West-Duitsland bestond in 1980 wvoor 16,1 Z uit garnalen,
voor 12,9 Z uit haring, voor 7,5 % uit tong en voor 7,2 %

uit kabeljauw.

Als gevolg van de steeds toenemende oriéntatie op de EG-
landen is de uitvoer naar derde landen gevoelig afgenomen.
In 1974 was Zafre in dit verband de voornaamste afnemer met
1.861 ton, wat toen 8,3 % van de totale Belgische export
betekende. In 1980 werd nog amper 48 ton naar dit land uit-
gevoerd., De voornaamste niet-EG-afnemers zijn in 1980 Cana-
da en de Verenigde Staten. Samen vertegenwoordigen zij e-
venwel slechts 1,6 % van de totale Belgische uitvoer. Naar
deze landen wordt vooral tong uitgevoerd. Ook schol neemt
in de export naar de Verenigde Staten een belangrijke

plaats in.
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In de vorige punten werd de in- en uitvoer van vismeel sys-
tematisch buiten beschouwing gelaten. Jaarlijks wordt er
evenwel door Belgié een aanzienlijke hoeveelheid vismeel
verhandeld met het buitenland, zowel iInvoer als uitvoer.

ler informatie worden in tabel 4.8 volume en waarde van im-
port en export van vismeel weergegeven over de periode

1966-80.

De invoer van vismeel, die in 1969 bijna 100.000 ton be-
joeg, is in de jaren zeventig sterk teruggevallen. In 1980
werd nog slechts 33.945 ton vismeel ingevoerd.

De ingevoerde hoeveelheden vismeel, en vooral de handels-
waarde ervan, 1is sterk onderhevig aan vraag- en aanbodom-
standigheden op de wereldmarkt. De plotse inzinking van de
vismeelimport in 1973 (- 51,9 z) was bijvoorbeeld een
rechtstreeks gevolg van de op de wereldmarkt ontstane
schaarste. Dit ging gepaard met meer dan een verdubbeling
van de prijzen. Sedert 1974 heeft het invoervolume aan vis-
meel zich enigszins hersteld, en zijn de prijzen terug af-
genomen, doch het hoge invoerniveau van het begin van de
jaren zeventig werd niet meer bereikt. De prijzen blijven
evenwel gevoelig schommelen onder invloed van de toestand

op de wereldmarkt.

De Belgische uitvoer van vismeel was traditioneel zeer mi-
niem. Sedert 1977 kende deze uitvoer evenwel een enorme ex-
pansie. In 1980 werd aldus 21.417 ton uitgevoerd, tegenover
bijvoorbeeld 523 ton in 1972. Gezien de eigenlijke Bel-
gische produktie van vismeel eerder gering is, betreft het
nier voornamelijk transithandel van vismeel die al of niet
een verwerking met andere veevoeders heeft ondergaan (3).
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1974 en 1975 zijn

(1) Enkel voor de periode 1976-80. Voor schelvis ook niet

de Tfilets van makreel, tonijn en Noorse
bekend.

(@ Zie hierbij de opmerking in paragraaf 2.

(@) Zie : Bedrijfsraad voor de Visserij, "Evolutie van de

®elgische visserijsektor in 1980°.



hootdstuk 5 konsumptie, distributie en
verwerking van vis en visserijprodukten

1. INLEIDING

De tot hiertoe besproken grootheden, aanvoer, invoer en
uitvoer leiden uiteindelijk tot een andere, daaruit resul-
terende grootheid, met name het intern verbruik van vis en
visserijprodukten.

De samenhang tussen deze vier grootheden wordt in het vol-
gende schema vereenvoudigd weergegeven. De diverse verbin-
dingen tussen aanvoer, invoer, uitvoer en intern verbruik
worden tot stand gebracht door het distributienet, dat
grosso modo uit groothandel en kleinhandel bestaat. In dit
schema worden de distributiekanalen voorgesteld door het
geheel van de verbindende pijlen.

Tenslotte ontbreekt in dit geheel nog één schakel, met name
de visverwerkende nijverheid.

Het intern verbruik, of ook anders genocemd 'de voor inlands
verbruik beschikbare hoeveelheid vis en visserijprodukten',
vormt het voornaamste onderwerp van dit hoofdstuk (punt 2).
De visverwerkende industrie vormt het onderwerp van een
derde punt. De distributie van vis en visserijprodukten
tenslotte, kan vanuit twee oogpunten geanalyseerd worden :
de globale verhandelde hoeveelheid en het distributienet op
zichzelf (de diverse vormen, aantal vestigingen, tewerk-
stelling...). Vermits de distributiesektor de verbinding
vormt tussen aanvoer, invoer, uitvoer, verwerkende nijver-
heid en intern verbruik, wordt de door de distributiesektor
verhandelde hoeveelheid nagenoeg volledig behandeld in
andere delen van deze studie.

De analyse van de distributie van vis en visserijprodukten
blijft hier dan ook beperkt tot een analyse van het distri-
butienet op =zichzelf. Gezien het ontbreken van afdoend en
recent statistisch materiaal omtrent dit onderwerp blijft
deze analyse (punt 4) weliswaar vrij beperkt.

2, HET INTERN VERBRUIK VAN VIS EN VISSERIJPRODUKTEN

A. INLEIDING

In dit punt wordt een raming gemaakt van de hoeveelheden
vis en visserijprodukten die beschikbaar zijn op de binnen-
landse markt. Daartoe dienen aanvoer, invoer en uitvoer te-
genover elkaar te worden gesteld. De voor inlands verbruik
beschikbare hoeveelheid resulteert immers uit de aanvoer
plus de invoer min de uitvoer.

In het vorig hoofdstuk werden in- en uitvoervolumes syste-
matisch uitgedrukt in produktgewicht. Dit betekent dat als
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volume werd beschouwd het gewicht van de vis en visserij-
produkten in de staat waarin ze werden in- of uitgevoerd.
Als dusdanig zijn deze volumes dan ook niet vergelijkbaar
met de aanvoervolumes. Zo stemt 1 kg visfilets niet overeen
met 1 kg, doch met ongeveer 2,5 kg verse vis., Dezelfde pro-
blemen rijzen ten aanzien van gepelde garnalen, alle be-
werkte vis en alle bereidingen en konserven van vis :en
schaal- en weekdieren.

Ten einde de beschikbaarheid voor intern verbruik te bere-
kenen, dienen met andere woorden in- en uitvoer te worden
uitgedrukt in dezelfde eenheid als de aanvoer, dit wil zeg-
gen in aanvoergewicht. In dit hoofdstuk werden daartoe de
omrekeningskoéfficiénten aangewend, die ook door de Be-
drijfsraad voor de Visserij worden gebruikt :

visfilets : 2,50;

gepelde garnalen : 3,00;

konserven en bereidingen : 1,33;

bewerkte vis : 1,43;

bewerkte visfilets : 3, 33.

Op die manier zijn in- en uitvoervolumes dan ook vrij goed
vergelijkbaar met de aanvoervolumes.

B. TOTALE VOOR INLANDS VERBRUIK BESCHIKBARE HOEVEELHEID VIS
EN_VISSERTJPRODUKTEN

De berekening van de totale voor inlands verbruik beschik-
bare hoeveelheid vis en visserijprodukten - alle katego-
rieén - wordt weergegeven in tabel 5.1, dit voor de periode
1971-80. De berekening werd gemaakt door de Bedrijfsraad
voor de Visserij, en integraal overgenomen (1).

Uit deze tabel blijkt dat voor de voorziening van de bin-
nenlandse behoeften in 1980 de groothandel, kleinhandel en
visverwerkende nijverheid over 161.900 ton vis en visserij-
produkten beschikten (aanvoergewicht). Dit resulteerde uit
een aanvoer van 30.800 ton (verhandelde hoeveelheid : aan-
voer min afgekeurde en opgehouden vis) en een invoer van
160.100 ton. Van dit totale aanbod is 29.000 ton naar het
buitenland afgevloeid.

Het interne verbruik per hoofd beliep in 1980 aldus onge-
veer 16,5 kg. Hiermee is het Belgisch verbruik één van de
hoogste in Europa.

Niettegenstaande de daling van de uitvoer (- 29,4 7 ten op-
zichte van 1971) is de totale vraag, dit is intern verbruik
én uitvoer, in 1980 even groot als in 1971 (+ 1,4 7). Er
viel aanvankelijk een daling te noteren tot 1974-75, waarna
de totale vraag terug trendmatig toenam. Dit is toe te
schrijven aan de tendenti&le toename van het intern ver-
bruik (+ 10,1 7). Vooral de laatste jaren was de toename
hiervan opmerkelijk.

Daartegenover stond evenwel een aanhoudende daling van de
aanvoer (- 39,1 7). Bijgevolg is men voor de bevoorrading
van de Belgische markt systematisch meer en meer een beroep
moeten gaan doen op de invoer, die dan ook trendmatig is
toegenomen (+ 16,4 7).
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Fguur 5.1: BEvolutie en samenstelling van de totale waag en het totale aanbod
van vis en visserijprodukten, 1971-80. Aanvoergewicht
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Af%aande op deze globale gegevens blijkt dat er voor de
Belgische visserijsektor nog heel wat potentiéle expansie-
mogelijkheden zijn. De Belgische zeevisserijsektor is im-
mers in principe het best geplaatst voor de bevoorrading
van deze zeer ruime én bovendien expanderende interne
markt, die nu grotendeels en meer en meer door het buiten-
land wordt bevoorraad. Evenwel zijn er andere elementen die
een verregaande importsubstitutie vooralsnog in de weg

staan. Zo zouden, via maatregelen aan beide zijden, vraag-
temd moeten worden.

en aanbodstruktuur beter op elkaar afges
Ook op het louter kwantitatieve vlak (de aanvoerhoeveel-
heid) zijn er beperkingen in het kader van het Europese

visserijbeleid (zie verder).

¥n dit verband werd in de laatste kolom van tabel 5.1 de
zelfvoorzieningsgraad' weergegeven, dit is de procentuele

gerhguding van de aanvoer ten opzichte van het intern ver-
ruik,

Het betreft hier een louter teoretisch begrip. De zelfvoor-
de eigen zeevisserij-

nterne vraag naar vis en

Visserijprodukten in de veronderstelling dat aanvoerstruk-
tuur en vraagstruktuur (dit wil zeggen, de procentuele ver-
deling naar vissoort) perfekt in overeenstemming zouden
zijn, Dit laatste is natuurlijk niet het geval.

m van tabel 5.1 blijkt

Uit de gegevens in de laatste kolo
dus dat, mits de nodige aanpassingen, de Belgische zeevis-

serij hoogstens één vijfde van de totale binnenlandse be-
hoeften zou kunnen bevredigen, gegeven de huidige aanvoer.
Het blijkt ook dat de zelfvoorzienin%é%?aad aanzienlijk is
verminderd (in 1971 bedroeg die nog 34,4 2).

In het volgende deel worden, deze globale gegevens uitge-
splitst naar de diverse vissoorten. De hierbij berekende
ieifvgorzieningsgraden krijgen op die manier een reéle be-
ekenis,

C. VOOR INLANDS VERBRUIK BESCHIKBARE HOEVEELHEID VERSE EN

In dit deel wordt de voor inlands verbruik beschikbare hoe-
ijf onderscheiden kate-

veelheid berekend voor twee van de V
gorie&n, namelijk verse en bevroren vis, en schaal- en
weekdieren., Bewerkte vis, bereidingen en konserven van vis
en van schaal- en weekdieren worden dus buiten beschouwing
gelaten,
In tabel 5.2 wordt de totale voor inlands verbruik beschik-
bare hoeveelheid verse en bevroren vis én schaal- en week-
dieren weergegeven voOOr de jaren 1974 tot 1980, Daarbij
werden alleen die vissoorten onderscheiden, waarover af-
doende statistisch materiaal ter beschikking stond. Alleen
1980 wordt in detail (met uit-

de berekening voor het jaar
splitsing aasvoer-invoer-uitvoer) weergegeven, dit in tabel
5.3. In tabel 5.4 tenslotte worden de overeenkomstige zelf-

voorzieningsgraden verstrekt.
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TABEL 5.3 : Voor inlands verbruik beschikbare verse en be-
vroren vis en schaal- en weekdieren. Zelfvoorzieningsgraad,

1980 (a)
Aanvoer Invoer Uitvoer Inlands Zelfvoor-
TON TON TON verbruik zienings-
(b) (c) (c) (TON) graad %
Kabeljauw 7.367 7.806 2.749
Cllets (@) - 16.568 3.050 25.942 28,4
oolvis 582 365
SFilets (o) - 4.605 2.880 2.366 24,6
chelvis 973 45
(Filets (e) 1 413 218 1.488 65,4
oorse schelvis 1.100 425
Filets (e) - 1.430 38 1124886 38,1
Wijting 2,063 315 742 1.636 126,1
Schol 3.919 983 1.220  3.682 106, 4
Tong 37368 1.346 2.184  2.530 133,1
Heilbot 17 719 55 681 2,5
Haaien 947 1.069 78 1.938 48,9
Sardines - 273 16 257 0,0
%nsjpvis g 272 1;8 246 0,0
onijn - 2.053
Filets (e) 3 63 3 1.934 0,0
Haring 986 6.744 1.937 5.793 17,0
Sprot 1 1.189 %4 1.176 0,1
Makreel 5 1.119 7
e SR AP i, 4
verige 6.830 e .
Filets (£) - 8.930 545 ~18+380 37,2
Totaal verse en
Dov oo cag < ru gatyes ] e2iusy 18Rt e ALY 39,1
Garnalen 930 4,297 915 17.5
Gepelde garnalen - 15.981 2.724 69 5,3
Mosselen =% 230295 25 23.270 0,0
Oesters - 1,506 9 1.497 0,0
Overige 1.514 4,344 381 5.477 27,6
Totaal schaal-
en weekdieren 2.444 49.423 4,054 47.813 L oo |

BRON : NIS en eigen berekeningen.

(a) Beschikbare hoeveelheden uitgedrukt in aanvoergewicht.,
Filets werden omgerekend met ko&fficiént 2,50 en gepelde
‘garnalen met koéf%iciént 3,0.

(b) Aanvoer min opgehouden en afg
(¢) Excl. zoetwatervis en vismeel; i

hom.

ekeurde vis.
ncl. vislevers, kuit en

(d) v b ren kabeljauwfilets.
At ot 2 .jverse en gekoelde filets voor

(e) Enkel bevroren filets; s "
deze vissoorten zijn opgenomen bij “"overige filets@.
(f) Omvat alle verse en gekoelde filets, behalve die van
kabeljauw, en alle bevoren filets, behalve deze van kabel-
jauw, koolvis, schelvis, Noorse schelvis, tonijn en
makreel. 183
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het feit dat niet voor alle
ens van visfilets ter be-
k deze analyse onvolledig.

Hogerop werd reeds gewezen Op
vissoorten in- en uitvoergegev
schikking zijn. In die zin is oo
Er wordt er ook uitdrukkelijk op gewezen dat de hier bere-
kende totale beschikbaarheid aan verse en bevroren vis
daarom niet noodzakelijk volledig als verse vis wordt ge-

konsumeerd. Een deel daarvan stroomt immers door naar de
visverwerkende industrie. De term 'beschikbaar voor inlands
lledig korrekt, vermits een

gerbruik' is daarom ook niet voO
eel van de output van deze visverwerkende nijverheid (on-

der de vorm van bereidingen en konserven) ook voor het bui-
tenland is bestemd. In de analyse wordt ook nergens reke-
ning gehouden met in- en uitvoer van vismeel, zodat er ook

er nog een "lek" naar het buitenland bestaat, via de vis-
meelverwerkende industrie. Deze ']lekken' naar het buiten-
ille van de kleine omvang er-

land worden hier evenwel omw
van, buiten beschouwing gelaten (2).

at het intern verbruik van verse en

Uit tabel 5.2. blijkt d
n weekdieren een relatief wvrij

bevrgren vis en schaal- e
stabiele struktuur bezit.

rse en bevroren vis schommelt in
d de 67.000 ton en vertoont een

licht stijgende tendens. De belangrijkste komgonenten van

dit binnenlands verbruik zijn de vissoorten abeljauw en
at evenwel systematisch ach-

haring. Het haringverbruik ga

teruit, maar bedroeg in 198& toch nog 6.000 ton. Gezien de
eerder geringe aanvoer van deze vissoort, wordt het leeu-
wenaandeel ervan ingevoerd. Kabeljauw vormt de belangrijk-
ste komponent in het verbruik van verse en bevroren vis
gemiddeld ongeveer één derde van het totaal. Deze komponent
vertoont in tegenstelling tot haring een stijgende tendens,
en vormt de hoofdoorzaak van de algemene tendentiéle toe-
name van het verbruik van verse en bevroren vis. In 1980
bedroeg het intern verbruik van verse en bevroren kabeljauw
26.000 ton, dit is 36,0 1 van het totaal (3). Ook voor deze
vissoort wordt een belangrijk gedeelte ingevoerd.

De derde belangrijke komponent van het inlands verbruik van
Het jaarlijks verbruik

verse en bevroren vis, is schol.
hiervan schommelt tussen 3.500 en 4.000 ton, dit is gemid-

deld 5,5 % van het totale verbruik. Het inlands verbruik
van schol is dus zeer stabiel, wat eveneens kan gezegd wor-
den van de meeste overige onderscheiden soorten. Alleen het
verbruik van koolvis vertoont zeer sterke schommelingen van
jaar tot jaar, terwijl het tonijnverbruik de laatste jaren
zeer sterk is toegenomen.
Hierna volgt een opsomming in volgorde van belangrijkheid
van de overige onderscheiden vissoorten, met telkens het
gemiddeld verbruik over de periode 1974-80 : tong (2.294
ton), haaien (2.039 ton), schelvis (1.999 ton), Noorse
schelvis (1.963 ton), wijting (1.758 ton), makreel (1.256
ton), sprot (1.097 ton), heilbot (655 ton), sardines (335
De jaarlijkse fluktuaties rond

ton) en ansjovis (203 ton).
deze gemiddelden zijn doorgaans zeer klein.

get totale verbruik van ve
e bestudeerde periode ron
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Het totale intern verbruik van schaal- en weekdieren is in
de behandelde periode sterk opgelopen : van 38.000 ton in
1974 tot 48.000 ton in 1980.

De belangrijkste komponenten van dit verbruik zijn mosselen
en garnalen. Het gemiddeld mosselverbruik in de periode
1974-80 bedraagt 22.000 ton en is zeer stabiel gebleven. In
1980 betekent dit bijna de helft wvan het totale verbruik
van schaal- en weekdieren. Het garnaalverbruik daarentegen
is ten opzichte van 1974 wverdubbeld en bedraagt in 1980
17.500 ton, dit is 36,7 %Z van het totaal. Het is kwasi uit-
sluitend de toename van deze komponent die de globale ver-
bruiksstijging van schaal- en weekdieren heeft veroorzaakt.
Het verbruik van oesters (gemiddeld 1.652 ton) is eveneens
zeer stabiel.

Uit tabel 5.4 blijkt dat slechts voor een zeer beperkt aan-
tal vissoorten de Belgische aanvoer kwantitatief voldoende
is, om in de binnenlandse behoeften te voorzien. Het be-
treft eigenlijk alleen maar de vissoorten wijting, schol en
tong. Deze vissoorten vormen dan ook belangrijke uitvoer-
komponenten. Voor wijting en tong is de zelfvoorzienings-
graad doorgaans vrij hoog, wvoor schol daarentegen amper
iets groter dan 100.

Voor heel wat andere soorten verse en bevroren vis is de
zelfvoorzieningsgraad nul of kwasi nul. Voor deze vissoor-
ten is Belgié& dan ook zo goed als volledig op de invoer
aangewezen. Het betreft heilbot, sardines, ansjovis, tonijn
en de pelagische soorten haring, sprot en makreel.

Gemiddeld over de periode 1974-80 bedraagt de zelfvoorzie-
ningsgraad 88,3 7 voor schelvis, 59,0 7 voor haaien, 74,6 %
voor Noorse schelvis, 36,2 Z voor koolvis en 43,8 7 voor
kabeljauw. Voor de totaliteit van verse en bevroren vis is
de =zelfvoorzieningsgraad gedaald van 52,3 7 in 1974 tot
39,1 7 in 1980.

De zelfvoorzieningsgraad voor schaal- en weekdieren is ui-
terst klein. In 1974 bedroeg die: 7,8 7 en in 1980 nog
slechts 5,1 7. Voor mosselen en oesters is Belgié& volledig
op het buitenland aangewezen. De voorzieningsgraad voor
garnalen is tengevolge van het sterk opgelopen garnaalver-
bruik gedaald tot 5,3 Z in 1980.

D. VOOR INLANDS VERBRUIK BESCHIKBARE HOEVEELHEID VAN BE-
PAALDE VIS EN VISSERLJPRODUKTEN - ALLE KATEGORIEEN

In het voorgaande deel werden enkel twee kategorieén vis en
visserijprodukten behandeld, met name verse en bevroren vis
en schaal- en weekdieren. De op die manier bekomen beschik-
bare hoeveelheden voor inlands verbruik geven geen korrekt
beeld van de realiteit, omdat van die hoeveelheden een deel
via de visverwerkende nijverheid toch naar het buitenland
afvloeit. Zo kan bijvoorbeeld een deel van de beschikbare
hoeveelheid verse en bevroren haring na verwerking als ge-
rookte haring worden uitgevoerd.
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De hierboven berekende zelfvoorzieningsgraden zijn eveneens
onvolledig, vermits zij de globale aanvoer stellen ten op-
zichte van slechts een deel - weliswaar het grootste -van
het globale visverbruik en vermits bij de berekening van
dit verbruik geen rekening werd gehouden met de in- en uit-
voer van bewerkte vis en %ereidingen en konserven (4).

Aan deze nadelen wordt verholpen door alle kategorieé&n in
rd reeds gewezen op de pro-

rekening te brengen. Hogerop we
blemen in dit verband : niet alle vissoorten zijn expliciet
vermeld onder alle kategorieén. Vandaar dat het aantal vis-
soorten in tabel 5.5 vrij beperkt is. In voetnoot bij de
tabel worden voor elke vissoort de weerhouden kategorieén
aangestipt.

De in tabel 5.5 vermelde hoeveelheden zijn dus de werkelij-
ke in Belgié& verbruikte hoeveelheden vis en visserijproduk-
ten (5), hetzij als verse (bevroren) vis, hetzij als be-
werkte vis, hetzij onder de vorm van bereidingen en konser-
ven, steeds omgerekend tot aanvoergewicht,

Voor bepaalde vissoorten maakt het verbruik onder de vorm
van bewerkte vis en bereidingen en konserven het leeuwen-
aandeel uit van het totale verbruik van deze vissoorten :
makreel, tonijn, zalm en sardines. Vandaar dat in vergelij-
king met de gegevens in tabel 5.2 (emkel vers en bevroren)
het intern verbruik van vooral deze soorten heel wat hoger
ligt. Ook de konsumptie van haring stijgt gevoelig, vermits
ook van deze vissoort een belangrijk deel van het verbruik
gebeurt onder de vorm van bewerkte haring en bereidingen en
konserven., De resultaten voor kabeljauw en koolvis nemen
slechts in lichte mate toe.

De interne konsumptie van makreel en sardines gaat trend-
matig achteruit. In 1980 werd aldus nog 6.089 ton makreel
(tegenover 8.033 ton in 1974) en 2.823 ton sardines (tegen-
over 5.298 ton in 1974) verbruikt in Belgié (aanvoerge-
wicht)., Het verbruik van zalm en tonijn breidt daarentegen
systematisch uit. In 1980 bedroeg de konsumptie van tonijn
7.401 ton (tegenover 4.861 ton in 1974) en van zalm 6,149
ton (tegenover 4.117 ton in 1974). Het tonijnverbruik is
aldus in 1980 bijna even belangrijk geworden als het ha-
ringverbruik, dat trendmati achteruitgaat (8.412 ton in
1980). Kabeljauw is evenwe% nog steeds de belangrijkste
vissoort. De vergelijking tussen tabel 5.2 en tabel 5.5
wijst er evenwel op dat het kabel jauwverbruik hoofdzakelijk
onder de vorm van verse (bevroren) vis gebeurt.

3. DE VISVERWERKENDE NIJVERHEID

n de aanvoer, maar vooral van de in-
voer van verse en bevroren vis en schaal- en weekdieren
wordt vddr de doorstroming naar de distributiekanalen eerst

verwerkt door de visverwerkende nijverheid.

Een bepaald gedeelte va
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Een preciese berekening van het percentage van de beschik-
erijprodukten dat verwerkt

bare hoeveelheden vis en viss

wordt, is omwille van het ontbreken van afdoend statistisch
materiaal (onder meer het aantal verwerkte visfilets) zeer
moeilijk uit te voeren. Aangenomen mag worden dat ongeveer
20 7 van de beschikbare hoeveelheid verse, bevroren, gezou-

ten, gedroogde en gerookte vis en ongeveer 5 % van de’be-
ekdieren voor verwerking

schikbare hoeveelheid schaal- en we
doorstroomt naar de visverwerkende industrie (telkens aan-

Voergewicht).

In 1980 omvatte de Belgische visverwerkende nijverheid,
naast een heel aantal kleinere, artisanale bedrijven, een
vijftiental rokerijen en inleggerijen, een konservenfa-
briek, een drogerij-zouterij en twee diepvriesinstellingen
(6). De belangrijkste ondernemingen zijn in West-Vlaanderen
gevestigd. Van deze bedrijven die minstens 5 tewerkgestel-
den tellen, worden door het Nationaal Instituut voor de

Statistiek jaarlijks een aantal statistieken gepubliceerd
in de reeks 'Industriéle gtatistieken'. Deze gegevens wer-
rd voor de periode

den in de tabellen 5.6 en 5.7 gegroepee
1965-79. i s

Over de bedrijven met minder
formatie beschikbaar. Deze kleinere,

bedrijven zijn immers vaak niet op een continue jaarlijkse
produktie ingesteld. De laatste jaren zijn een heel aantal
van deze bedrijfjes ook verdwenen, tengevolge van aller-
hande moeilijkheden (verscherpte konkurrentie, bevoorra-
dingsproblemen, veroudering van materiaal en werkmetode).
Ock de grotere bedrijven hadden hiermee af te rekenen, doch
ze hebben zich evenwel beter weten aan te passen (7).

dan 5 bezoldigden is geen in-
doorgaans familiale

of meer tewerkgestelden is van
n 1978. De tewerkstelling is
digden in 1965 tot 781 be-
pname op 30 septem-

Het aantal bedrijven met 5
26 in 1965 afgenomen tot 20 i
evenredig gedaald van 1.076 bezol
zoldigden in 1978. Het betreft hier de o
ber van elk jaar.

er omvanﬁrijke seizoen-

Terwijl er in de jaren zestig nog 2ze
schommelingen vielen te noteren in de tewerkstelling - dit

tengevolge van de wisselvallige grondstoffenbevoorrading -

is dit probleem in de jaren zeventig zo goed als verdwenen.
ering in de sektor, waar-

Dit is een gevolg van de modernis

door bij middel van diepvriesinscallaties en verhoogde op-
slagkapaciteit de grondscoffenbevoortading regelmatiger
.werd. Vooral deze faktor, naast andere elementen zoals kon-
centratie, heroriéntatie, en diversifikatie van het produk-
tengamma, heeft de terugloop bij de grotere ondernemingen
enigszins afgeremd.

De grondstoffenbevoorrading vormt allicht het hoofdprobleem
van de visverwerkende nijverheid. In de beschikbare statis-
tieken worden slechts drie kategorieén onderscheiden : ver-
se en bevroren vis, gezouten vis en_ andere, in hoofdzaak
schaal- en weekdieren. Tot en met 1971 werden jaarlijks op
die manier gemiddeld 27.000 ton visprodukten door de Bel-
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ische industrie verwerkt. Gemiddeld bestond de grondstof-
%enaanvoer voor 71 % uit verse en bevroren vis, voor 27 1
uit gezouten vis en slechts voor 2 7 uit schaal- en week-
dieren. De grondstoffenprijzen waren in deze periode zeer
stabiel te noemen.

Vanaf 1972 treedt er evenwel een kentering op in de grond-
stoffenbevoorrading. In 1972 daalt het verwerkte aantal tot
22,485 ton. Deze daling zet 2zich daarna verder door. In
1979 werden aldus nog slechts 16.600 ton grondstoffen ver-
werkt. Deze evolutie, die een gevolg is van een internatio-
naal onvoldoende aanbod, ging gepaard met spektakulaire
prijsstijgingen. Dit alles resulteerde vanzelfsprekend in
een stagnerende en later zelfs dalende produktie, én, mede
tengevolge van de sterke toename van de loonkosten, in een
forse stijging van de prijzen van de afgewerkte produkten
(zie tabel 5.7).

De totale produktie (8) die trendmatig toenam tot 1971 (on-
geveer 19.000 ton) vertoont daarna een tendenti&le daling.
In 1977 werd een dieptepunt bereikt met slechts 13,568 ton.
Daarna treedt er een zeker herstel op. De gemiddelde prijs,
die in 1971 nog 41 fr./kg bedroeg, is inmiddels opgelopen
tot 117 fr./kg in 1979.

De Belgische visverwerkende nijverheid neemt ten aanzien
van de grondstoffenbevoorrading een speciale plaats in.
Voor de produktie van konserven, half-konserven en gerookte
vis worden immers vooral pelagische soorten zoals haring,
sprot en makreel verwerkt. Het zijn evenwel precies deze
vissoorten waarvan de aanvoer in Belgié& zeer gering en bo-
vendien zeer wisselvallig is. Anderzijds zijn het ook pre-
cies vooral deze vissoorten die het voorwerp uitmaken van
allerhande vangstbeperkende maatregelen in het kader wvan
het Europees Visserijbeleid (bijvoorbeeld haringstop). Een
belangrijk deel van de visverwerkende nijverheid moet dan
ook voor zijn grondstoffenbevoorrading een beroep doen op
de internationale markt (invoer uit ver afgelegen visserij-
landen) en is dan ook sterk onderhevig aan de marktomstan-
digheden op deze internationale markt (onder meer interna-
tionale schaarste en de daaruit voortvloeiende hoge prij-
zen).

Vooral voor de drogerijen en -zouterijen, die bovendien ook
nog voor hun afzet vooral op het buitenland zijn afgestemd
(hoofdzakelijk ontwikkelingslanden) zijn deze omstandighe-
deri en ontwikkelingen zeer nefast geweest. Een bijkomende
belemmering vormde bovendien het door de EG uitgevaardigde
verbod om de opgehouden vis (zie verder) aan andere kanalen
dan de vismeelproduktie af te staan. De daling van de pro-
duktie van gezouten en gedroogde vis komt niet tot uiting
in de gegevens van tabel 5.7, vermits ze samengevoegd zijn
met de diepgevroren vis. Vooral de diepvriessektor is er
immers de laatste jaren sterk op vooruitgegaan, wat de
eerstgenoemde daling enigszins heeft gekompenseerd.

De produktiestijging van diepgevroren vis is allicht de
voornaamste reaktie geweest op de hogervermelde bevoorra-
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Deze hebben geleid tot een gedeeltelijke
duktie tot diepvriesfabrikage, ook
rwerkende nijverheid dan de spe-
waar de produktie geleidelijk
men immers in heel wat
lagische vissoor-
op zee

dingsproblemen.
omschakeling van de pro
in andere takken van de ve
cifieke diepvriesfabrieken,
toenam, Bij diepvriesfabrikage is
mindere mate afgestemd op de schaarse pe
ten. Als grondstof worden hier wvooral ingevoerde,
bevroren visfilets aangewend.

De geleidelijke omschakeling tot diepvriesfabrikage heeft
de reeds bestaande tendens tot uitbreiding en diversifika-
tie van het produktengamma, waarbij ook niet pelagische
soorten en schaal- en weekdieren voor verwerking in aanmer-
king komen, nog versterkt. Deze heroriéntatie komt, omwille

van de wijze van opstellen van de produktiestatistieken,
van tabel 5.7 - be-

niet zozeer tot uiting in de gegevens
halve dan in de tendenti&le daling van de kategorie gerook-
te vis - maar voornamelijk in de gewijzigde samenstelling
van het grondstoffenpakket. In 1979 bestond de aangewende
grondstoffenvoorraad voor 81 % uit verse en bevroren vis
(tegenover 73 7 in 1966), voor 14 % uit schaal-en weekdie-
ren (tegenover amper 3 Z in 1966), en nog slechts voor 5¢%
uit gezouten vis (tegenover 24 7 in 1966).

Tenslotte dient nog gewezen te worden op de bestemming van
de output van de visverwerkende nijverheid. In 1978 werd
een omzet gerealiseerd van 1,6 miljard fr., waarvan 68,6 7%
in Belgi& en 31,4 % in het buitenland. De tendens tot toe-
ggmende uitvoer 1lijkt de laatste jaren terug te zijn omge-

gen.

4. DE DISTRIBUTIE VAN VIS EN VISSERIJPRODUKTEN

Alle vis en visserijprodukten die in Belgié& worden aange-
voerd, dienen in de drie nationale havens verkocht te wor-
den. Dit gebeurt in de daartoe bestemde vismijnen van Oost-
ende, Zeebrugge en Nieuwpoort. De organisatie van de ver-
koop, die lichte nuances kan vertonen van haven tot haven,
wordt hier buiten beschouwing gelaten.

dere woorden de verbindende schakel
ces en het distributieproces. De
staat grosso modo uit :

De vismijn vormt met an
tussen het produktiepro
vraagzijde op de vismijn be
de groothandel

de kleinhandel die rechtstreeks Op de vismijn inkoopt
en voor een klein deel de visverwerkende nijverheid.
Geraamd wordt (9) dat zowat 80 2 85 Z van de globale omzet
in de vismijnen in handen is van de groothandel en de vis-
verwerkende bedrijven. Alleen in Nieuwpoort is de recht-

e kleinhandel relatief belangrijk.

streekse aankoop door d

De groothandel die aan de kust is gevestigd centraliseert

de aanvragen van detailhandel en de meer inlands gevestigde
roothandel. De groochandelbedrijven, en vooral de meer in-
ands gevestigde, zijn ook de belangrijkste agenten in de
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buitenlandse handel (uitvoer en invoer). Voor een beperkt
gedeelte leveren zij ook rechtstreeks aan de verbruiker,
voornamelijk dan de grote verbruikers (scholen, restau-
rants...). De grote meerderheid van de leveringen aan de
konsument verloopt evenwel via de kleinhandel.

Het beschikbare cijfermateriaal over het aantal vestigingen
en tewerkstelling is zeer schaars en van oude datum. De
jongste gegevens die beschikbaar 2zijn, zijn deze van de
handels- en nijverheidstelling van 1970.

In tabel 5.8 worden deze gegevens over groothandel en
kleinhandel in vis en visserijprodukten weergegeven.

In 1970 werden aldus 265 groothandelsvestigingen geteld.
110 daarvan, dit is 41,5 % waren in de provincie West-
Vlaanderen gevestigd. Van die 110 vestigingen bevond zich
90,0 7 in de kustregio, met name de arrondissementen Oost-
ende, Brugge en Veurne. Het globaal aantal tewerkgestelden,
inclusief de bedrijfshoofden, helpers en leerlingen, be-
droeg 1.418. Hiervan waren er 684 (48,2 7) in West-Vlaan-
deren tewerkgesteld, waarvan 96,2 7 in de kustarrondisse-
menten. Naast West-Vlaanderen zijn voor wat de groothandel
betreft, vooral de provincies Antwerpen, Brabant en Oost-
Vlaanderen verder nog van belang. In Limburg en het Waalse
landsgedeelte is de groothandel in vis en visserijprodukten
nagenoeg niet vertegenwoordigd.

Ook voor wat de kleinhandel betreft, werd een sterke, zi]j
het minder uitgesproken, koncentratie van vestigingen vast-
%esteld in de provincie West-Vlaanderen. Van de in totaal

.893 vestigingen werden er 602 of 31,8 7 in de kustprovin-
cie geteld. Van die 602 vestigingen waren zowat 71,4 7 in
de kustarrondissementen gesitueerd. De globale tewerkstel-
ling in de kleinhandelsvestigingen bedroeg in 1970 2.992
personen, waarvan 998 in West-Vlaanderen (33,4 %), en waar-
van nogmaals 67,2 7 in de arrondissementen Oostende, Brugge
en Veurne. De globale tewerkstelling in groot- en klein-
handel samen kwam hiermee op 4.410 personen.

Tot slot van deze paragraaf dient gewezen te worden op de
prijsevolutie van de vis op de weg tussen vismijn en vis-
verbruiker. Ook hier ontbreekt afdoend empirisch materiaal
ten einde duidelijke vaststellingen te maken. Vast staat
wel dat de kleinhandelsprijzen een eenzijdige tendens ver-
tonen : prijsdalingen in de vismijn weerspiegelen zich zeer
zelden in de verkoopprijzen, terwijl prijsstijgingen vaak
onmiddellijk merkbaar zijn.
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(1) Bedrijfsraad voor de Visserij, "De evolutie van de Bel-
gische visserijsektor in 19..".

(2) De juiste cmrara:; ervan is trouwens niet te achterhalen,
vermits. niet bekend is welk deel van de uitvoer in feite
wederuitvoer is.

(3) Er wordt weliswaar op gewezen dat kabeljauw de enige
vissoort is waarvoor alle gegevens over in- en uitvoer van
filets bekend zijn. In die zin is het belang van deze vis-

sogrtt ten opzichte van de andere soorten enigszins over-
schat.

(41( II—Iet_tin het vorige deel beschouwde visverbruik bestond
enkel uit :

- het deel van de beschikbare verse en bevroren vis dat
rechtstreeks als verse vis werd gekonsumeerd in Belgié;

- het deel van de beschikbare verse en bevroren vis dat na
verwerking werd gekonsumeerd in Belgié.

(5) Met uitzondering van het zeer kleine deel dat als vis-
meel naar het buitenland afvloeit.

(56) Zie Bedrijfsraad voor de Viss_eri{: Heel wat ideeén in
eze paragraal werden aan de publikaties van de Bedrijfs-
raad ontleend.

(7) Verbeke N., "Evolutie van enkele belangrijke kenmerken
in” de Belgische Zeevisserij”, LEI-schriften, april 1980.

(8) . In feite zijn de vermelde cijfers evens over de le-
veringen. Er wordt nogmaals oo gewezen dat het hier alleen
deIJ_e%ultaten betreft” van de bedrijven met minstens 5 be-
zoldigden.

(9) Verbeke N., op. cit., LEI, 1980.
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enheden aan bod die

In dit hoofdstuk komen alle aangeleg
erijbeleid te

rechtstreeks of onrechtstreeks met het viss
maken hebben.

Een belangrijke evolutie die zich in de loop van de in deze
studie behandelde periode heeft voorgedaan op het vlak van
het visserijbeleid, is de verschuiving van het nationale

beleid naar het internationale, meer bepaald Europees be-
eid rest de nationale

leid. Op het vlak van het visserijbel

overheid nog slechts weinig autonomie. Een bespreking van
het visserijbeleid is dan ook grotendeels een bespreking
van het Europees visserijbeleid. Vanuit deze Eurogese kon-
tekst wordt weliswaar, waar nodig, naar de specifiek Bel-
gische situatie gerefereerd.

De rode draad die doorheen de evolutie in het visserijbe-
leid loopt, is de voortschrijdende beknotting van de vrij-
heid, die het visserijbedrijf eertijds zo sterk karakteri-
seerde. Het werkterrein wordt beperkt (visserijzones, kon-
kurrentie van andere zee-gebruikers), de werkmetodes worden
beperkt (technische maatregelen), het werkvolume wordt be-
perkt (kwota) en er wordt ingegrepen in de markt (marktbe-
leid, opvangregeling, invoerbelemmeringen...).

Het grootste deel van dit hoofdstuk handelt over beleids-
maatregelen van interne aard, dit zijn deze die eigen zijn
aan de visserijsektor. Pas in een laatste paragraaf wordt
de bespreking uitgebreid naar het globale zeebeheer.

In eerste instantie wordt het overbevissingsprobleem behan-
deld. Heel wat beleidsmaatregelen, zoals het instandhou-
dingsbeleid, het struktuurbeleid, het extern beleid en het
instellen van exclusieve visserijzones, vinden hun oor-
sprong immers in deze problematiek. Deze diverse aspekten
van het beleid worden achtereenvolgens besproken. De voor-
laatste paragaaf tenslotte handelt over het marktbeleid,
met specifiek het ophoudsysteem en het invoerbeleid.

1. DE OVERBEVISSINGSPROBLEMATIEK

De overbevissingsproblematiek 1is omzeggens zo oud als de
ddeleeuwen hield men er zich

visserij zelf. Reeds in de mi

mee bezig. In recentere perioden kan de problematiek zich
terug over een ruime belangstelling verheugen. Deze gaat
zelfs zo ver dat in het huidige visserijbeleid zeer strin-
gente maatregelen zijn voorzien (daarom nog niet goedge-
keurd, laat staan toegepast) die het bestaan zelf van de
visserijsektor in Belgié wezenlijk in gevaar kunnen bren-
gen.

zelf bestaat er geen duide-
over de vraag of er nu
ja in welke mate. Als

Over het begrip 'overbevissing'
lijkheid, en bijgevolg al evenmin
werkelijk overbevissing is, en Z0
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vaststaand uitgangspunt moet aanvaard worden dat de vis-
gronden niet onuitputbaar zijn en dat het opdrijven van de
visserij-inspanning, hetzij door het verhogen van de inten-
siteit, hetzij door middel van technische verbeteringen aan
vaartuig en vistuig, de visvoorraden sneller aantast. Re-
ders en vissers hebben begrijpelijkerwijze vooral oog voor
het onmiddellijk voordeel ervan, met name grotere vangsten
en opbrengsten. Nochtans is reeds in het verleden (bijvoor-
beeld na beide oorlogen) gebleken dat na verloop van tijd
de vangsten in verhouding tot de krachtinspanning geleide-
lijk achteruitliepen.

Hetzelfde heeft zich ook nu afgespeeld, doch in veel ster-
kere mate, en afgaande op biologische rapporten in alarme-
rende mate ten aanzien van bepaalde visstocks. Via nieuwe
visserijmetoden en moderne apparatuur werd het rendement
van de naoorlogse vloot sterk opgedreven. Zo steeg de we-
reldproduktie met 50 7 tussen 1956 en 1965 en verdubbelde
de produktie van de EG tussen 1958 en 1968. Een zich expan-
derende markt kon de verhoogde aanvoer opnemen tegen inte-
ressant blijvende prijzen. Investeringen werden gedaan om
de produktie verder op te drijven. Kortom, het betrof hier
een periode van hoogkonjunktuur in de visserij. De produk-
tiviteit is evenwel zo sterk toegenomen, dat in de Atlan-
tische zone het evenwicht tussen aangroei en bevissing van
bepaalde stocks werd verbroken. De verhoging van de op-
brengsten voortvloeiende uit de gedane investeringen bleef
pioportioneel achter op de verhoogde visserij-inspanning
(@D

Uit het voorgaande blijkt reeds dat het begrip 'overbevis-
sing' langs diverse zijden kan worden benaderd.

Biologisch gezien is er sprake van overbevissing wanneer
het evenwicht tussen aangroei en bevissing van bepaalde
soorten wordt verbroken. De visserij-inspanning is dan der-
mate dat het reproduktievermogen van de visstocks vermin-
dert, zodat het behalen van 'duurzaam maximale vangsten'
onmogelijk wordt.

Ekonomisch gezien is er sprake van overbevissing wanneer er
overinvestering in produktiemiddelen plaatsvindt ten op-
zichte van de te realiseren vangsten, waardoor de exploita-
tie van bepaalde visstocks "'kommercieel onmogelijk wordt
(2).

In wezen spruit de biologische overbevissing voort uit het
vrij en kosteloos gebruik van de visgronden. De eerste re-
akties op het overbevissingsprobleem bestonden dan ook pre-
cies in het beperken van de vrije toegang tot de visserij-
gronden (instellen van visserijgrenzen). De grondstoffen,
in casu de vis, en het gebruik van de zee zijn als het ware
kosteloos, terwijl er ook geen enkele vorm van kontrole be-
stond op de vangsthoeveelheden. De enige beperking bestaat
precies uit de ekonomische overbevissing. Zolang er geen
afremming plaatsvindt kan de uitbreiding van de visserij-
inspanning ongehinderd doorgaan tot de meerkosten niet meer
door de meeropbrengsten worden goedgemaakt (ekonomisch op-
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timum). Daarbij wordt het biologisch optimum evenwel ge-
woonlijk ruimschoots voorbijgeschoten (3).

Daar bovenop wordt de verhoging van de visserij-inspanning
nog door andere faktoren en motieven extra in de hand ge-
werkt. In de eerste plaats zijn er de financiéle facilitei-
ten voor kapaciteitsuitbreiding (nieuwbouw, opdrijven
PK...) waarvan de visserijsektor in vele landen en ook op
Europees niveau kan of kon genieten. Hoewel dit niet zozeer
in Belgié& het geval is geweest (getuige de inkrimping van
de vloot, met behoud weliswaar van een belangrijk deel van
de kapaciteit) heeft dit ongetwijfeld in andere landen tot
een soms ongekontroleerde kapaciteitsuitbreiding aanleiding
gegeven. Ook in meer recente jaren 1975-79, toen er in Bel-
gié alleen nog maar aan afbouw van de vloot werd gedaan,
zijn bijvoorbeeld in Groot-Brittannié en Ierland een om-
vangrijk aantal nieuwe vaartuigen gebouwd mét Europese
steun. De recente nieuwbouwgolf in Belgi& moet veeleer als
een instandhouding van de vloot worden gezien. De toeken-
ning van financiéle faciliteiten in het kader van de
VOZOR-ontbinding was bovendien onderworpen aan een

kapaciteitsbeperking (4).

Niet zelden wordt bovendien bij deze belangrijke investe-
ringsbelissingen de winstverwachting ondergeschikt gemaakt
dat voortvloeit uit het bezit van

aan het sociaal prestige,
behalen van een grote besomming

een groot vaartuig en het
moet gesteld worden "of de investeringen wel-

(5). De vraag
ke geleid hebben tot een belangrijke uitbreiding wvan de

vloot, in het bijzonder wvan het aantal schepen boven de
100 BT, gepaard gaande met een sterke verhoging van het mo-
torvermogen, wel altijd volgens de regels van een goed fi-
nancieel beheer werden verricht, en of niet in bepaalde ge-
vallen overmoed of prestiqe de doorslag hebben gegeven bij

een investeringsbeslissing" (6).

Een laatste belangrijke faktor die de visserijkapaciteit in
de loop der jaren sterk heeft doen toenemen is de technolo-
gische vooruitgang. De overschakeling van de passieve vis-

erij, waarbij gebruik wordt

serij naar de aktieve trawlviss
gemaakt van zeer moderne opsporingsapparatuur, heeft de

vangskapaciteit geweldig opgedreven. Het past hier in dit
kader te wijzen op het zogenaamd 'purse-sein'-net, vermits
de visserij die deze techniek aanwendt niet zelden als de
hoofdschuldige wordt aangewezen van het overbevissingspro-
bleem. Het betreft hier een techniek waarbij dergelijke
massale hoeveelheden vis worden gevangen, dat verwerking
aan boord uitgesloten is. De vangsten worden dan ook recht-
streeks voor verwerking tot vismeel bestemd. In de diskus-
sie omtrent het overbevissingsprobleem en de voorgestelde
maatregelen wordt vaak op deze irrationele situatie gewe-

zen. "Op een ogenblik dat wij noodgedwongen zitten te pra-
worden de cijfers van de we-

ten over één tong meer of min,

reldvangst vrijgegeven, waaruit blijkt dat amper één derde

van de totale vangst bestemd wordt voor menselijke konsump-
" (7). De visserij die voorziet

tie, de rest is vismeel...
in de aanvoer voor menselijke konsumptie wordt in het vis-

serijbeleid over dezelfde kam geschoren als de visserij
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voor industriéle doeleinden (vismeel). De Belgische visse-
rijsektor pleit dan ook voortdurend voor het prioritair
stellen van de eerste vorm van visserij, wanneer het op
verdeling van beschikbare hoeveelheden aankomt.

Aan de definities van biologische en ekonomische overbevis-
sing dienen verder de volgende bedenkingen te worden gekop-
peld : (a) overbevissing betekent geenszins dat de zee
wordt leeggevist. Het reproduktievermogen van de beschouwde
visstocks neemt meestal zeer geleidelijk af, met uitzonde-
ring voor bepaalde soorten; (b) overbevissing is steeds een
tijdelijk probleem, een lokaal probleem en een probleem
voor bepaalde vissoorten; (c) vermits het ekonomisch begrip
'overbevissing' gesteund is op de opbrengsten, kan het eko-
nomisch optimum verschuiven met veranderingen in de prijs,
de vraag en de kosten; (d) ekonomisch en biologisch optimum
hoeven niet bij elkaar te liggen en kunnen zelfs sterk uit-
eenlopen. Vandaar de aanhoudende diskussies tussen reders
en biologen.

Momenteel is er voor de producenten geen sprake van overbe-
vissing voor de meeste vissoorten. Zij redeneren bewust of
onbewust vanuit de ekonomische vaststelling dat de vis-
vangst op deze soorten nog steeds kommercieel haalbaar is.
Is evenwel het biologisch optimum overschreden (daling van
het reproduktievermogen) dan zal na verloop van tijd, bij
volgehouden visserij-inspanning, de exploitatie onvermij-
delijk kommercieel onhaalbaar worden. In dit geval zal vol-
gens het redersstandpunt reeds voordien een zelfregulerend
mechanisme in werking treden : de visvangst op deze soorten
zal omwille van de ekonomische noodwendigheid stopgezet
worden,azodat de visstock tijd krijgt om opnieuw op peil te
komen (8).

Evenwel bestaat er in rederskringen in de eerste plaats al
ernstige twijfel over het feit dat het biologisch optimum
voor bepaalde soorten reeds zou overschreden zijn. De be-
rekeninﬁen van de biologen worden niet zelden als foutief
van de hand gedaan. Het voornaamste punt van kritiek op het
biologisch rekenwerk ligt in de aangewende metode, met name
het monospecies-model. Deze en andere contra-argumenten
worden in één van de volgende paragrafen uitvoerig bespro-
ken wanneer het kwotabeleid wordt behandeld.

De standpunten ten aanzien van de overbevissing lopen dus
zeer sterk uiteen. Hoe dan ook, de politieke reakties op de
dreigende overbevissing van bepaalde vissoorten (of dit nu
blijkt uit de dalende meeropbrengsten of uit de al dan niet
korrekte visie van de biologen) zijn niet uitgebleven. De
eerste reakties waren een pure en vaak overdreven refleks
tot zelfbehoud van diverse nationale visserijsektoren, de
IJslandse op kop, met name een versnelde uitbreiding van de
voorbehouden visserijzones. De biologische motieven (het
bestrijden van de overbevissing) zijn bij het uitbreiden
van deze exclusieve visserijzones in werkelijkheid onderge-
schikt aan de ekonomische belangen. Het weren van de kon-
kurrenten uit deze zones creéert in de eerste plaats de mo-
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gelijkheid om zijn eigen visserij-inspanning, die bij een
eventuele overbevissing dreigt te zullen inkrimpen, op peil
te houden. Dat hierdoor ook het gevaar op overbevissing
vermindert, is daar eerder een vanzelfsprekend gevolg van.
Niettemin hanteert meer bepaald het Verenigd Koninkrijk het
optimaal tegengaan van de overbevissing nog steeds als één

van de belangrijkste argumenten voor zijn eis op een exclu-
sieve visserijzone. De problematiek van het eigendomsrecht
op visgronden wordt in de volgende paragraaf uitvoerig be-

handeld.

2. HET EIGENDOMSRECHT OP DE VISGRONDEN EN DE EXCLUSIEVE
VISSERIJZONES

De diskussie omtrent het eigendomsrecht op de visgronden is
tot nog toe een van de voornaamste struikelblokken geweest
voor het tot stand komen van een gemeenschappelijk Europees
visserijbeleid. Met name het Verenigd Koninkrijk kan zich
vooralsnog niet neerleggen bij het principe van de vrije
toegang tot elkaars wateren, zoals het Toetredingsverdrag

van 1972 bepaalt.

Het begrip 'exclusieve visserijzone' is afgeleid van het
begrip ‘'exclusieve ekonomische zone'. Met het instellen van
deze zone beoogt de kuststaat het monopolie te verwerven op
de exploitatie van de rijkdommen van de zee in deze zone,

dus onder meer de visbestanden (9).

In het traditionele zeerecht valt de exclusieve ekonomische
zone samen met de territoriale wateren, die in feite een

verlengstuk vormen van de kuststaat in zee. De kuststaat
kan in deze zone op exclusieve wijze de visserij reglemen-
Over de breedte van de territoriale wa-

teren en beoefenen.
teren bestond evenwel geen enkele vaste en algemene rechts-

regel. Tot voor de tweede wereldoorlog en dit sinds meer
dan driehonderd jaar werd de breedte van 3 mijlen omzeggens
algemeen aanvaard en door een aantal nationale wetgevingen

en internationale akkoorden bekrachtigd (10).

De diskussie omtrent de exclusieve visserijzones, die na de
tweede wereldoorlog werd ingezet, en nu na dertig jaar zijn
voorlopig beslag heeft gekregen in een vrij algemeen aan-
vaarde 200-mijlzone, begon dan ook met vragen betreffende
deze territoriale grens. Pas in een later stadium gpllen de
begrippen 'territoriale grens' en 'visserijgrens' worden
ontkoppeld.
In 1947 eigende Chili zich een zone van 200 mijl toe, even
later gevolgd door de andere Latijns-Amerikaanse staten. In
minder hard van stapel. Het eerste

Europa 1i heel wat
ep men hee dat zich reeds in 1952 distan-

in de reeks was IJsland,
cieerde van de meer dan driehonderd jaar oude regel der

drie mijl en een voorbehouden visserijzone van 4 mijl in-
stelde. Vanaf 1 september 1958 werden de IJslandse visse-
rijgrenzen vervolgens van 4 op 12 mijlen gebracht. De Fa-
rYer, Noorwegen en Groenland volgden. IJsland, wiens uit-
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voer voor de overgrote meerderheid van de visserij afhangt,
is in Europa steeds de koploper geweest bij het verleggen
van de visserijgrenzen.

De overige Europese landen namen aanvankelijk een afwach-
tende houding aan in het vooruitzicht van de Eerste Zee-
rechtconferentie te Gendve in 1958. Noch over de territo-
riale wateren, noch over de visserijgrenzen kon hier even-
wel een akkoord worden bereikt. Een dergelijk akkoord werd
op één stem na verworpen op de Tweede Zeerechtconferentie
te Geneéve in 1960. Dit Amerikaans-Canadees voorstel voorzag
in een territoriale zone van zes mijl en een daarbij aan-
sluitende exclusieve visserijzone van nogmaals zes mijl.
Territoriale zone en visserijzone werden in dit voorstel
dus ontkoppeld. Zoals gezegd werd dit voorstel niet aan-
vaard door het ontbreken van slechts één positieve stem.
Dit laatste wijst er evenwel op dat er niettemin een vrij
ruime overeenstemming bestond tussen een heel aantal lan-
den.

Het Europees Visserijverdrag van Londen van 9 maart 1964,
dat door 13 landen werd ondertekend, is dan ook duidelijk
op dit Amerikaans-Canadees voorstel geinspireerd : een ex-
clusieve visserijzone van 6 mijl en een additionele zone
van 6 mijl, waarin historische rechten werden gerespek-
teerd; tussen de 3 en 6 mijl wordt in een overgangsperiode
voorzien. Aan de breedte van de territoriale zee wordt dus
in tegenstelling tot het Amerikaans-Canadees voorstel niet
geraakt. Het werkelijk verlies van visserijgronden voor de
vreemde vissers werd aldus beperkt tot de zone tussen 3 en
6 mijl (11).

Bij verordening 2141/70 van 1970 werd in de EG een gemeen-
schappelijk struktuurbeleid in de visserijsektor tot stand
gebracht. Met betrekking tot de visserijzones blijkt hier-
uit dat de lidstaten als één geheel optreden tegenover der-
de landen, voor wat de toepassing van het visserijverdrag
van Londen betreft, doch onderling geldt het principe van
de vrije toegang tot elkaars wateren, kustwateren princi-
pieel inbegrepen, dit in toepassing van het diskriminatie-
verbod van artikel 7 van het EG-verdrag. Aanvankelijk was
voorzien in een overgangsperiode van vijf jaar voor de
kustvisserij in bepaalde gebieden.

Tijdens de onderhandelingen die de toetreding tot de EG
voorbereidden van het Verenigd Koninkrijk, Ierland, Dene-
marken en toen ook nog Noorwegen, bleek evenwel dadelijk
dat dit beleid onaanvaardbaar was voor deze landen. In het
Toetredingsverdrag werd dan ook het principe van de vrije
toegang behouden, maar tegelijkertijd voorzien in een be-
langrijke overgangsregeling voor de duur van 10 jaar. Kon-
kreet kwam deze regeling er op neer dat een nationale vis-
serijzone van 6 mijl werd ingesteld en in sommige gebieden
van Denemarken, Frankrijk, Ierland en het Verenigd Konink-
rijk zelfs van 12 mijl, met behoud evenwel van de histo-
rische rechten van de andere lidstaten in deze laatste ge-
bieden. Deze regeling is nog steeds van kracht en loopt ten
einde op 31 december 1982. Indien op dat moment niet voor-
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zien is in een nieuwe regeling, dan vervallen alle bestaan-
de preferenti&le zes- en twaalfmijlszones. Alle kommunau-
taire wateren zullen dan voor wat de uitoefening van de

visserij betreft vrij toegankelijk zijn.

Het Visserijverdrag van Londen werd intussen achterhaald
door de unilaterale uitbreidingen van de visserijzones in
andere delen van de wereld. Europa verloor bepaalde delen
van zijn traditionele visgronden en moest toezien hoe meer
en meer vaartuigen in de huidige Europese wateren kwamen

vissen.

IJsland breidde, weerom als koploper, zijn visserijgrenzen
r Noorwegen in 1975, en

uit tot 50 mijl in 1972, gevolgd doo
tot 200 mijl in 1975. Noorwegen, Canada en de Verenigde
Staten volgden dit voorbeeld in 1977. De Belgische visserij
dreigde door de IJslandse maatregelen bijzonder zwaar ge-
troffen te worden, gezien het grote belan% van deze vis-
grond (zie hoofdstuk 2). De Belgische autoriteiten slaagden
er evenwel in een akkoord tot stand te brengen met de IJs-
landse regering, waarbij uitzonderlijk aan de Belgische
IJslandvisserij de toestemming werd gegeven de aktiviteit
verder te zetten op bepaalde IJslandse gronden, met welis-
waar een maximale vangst. Het akkoord werd in 1975 ver-
nieuwd, en in 1981, naar aanleiding van een ernstig ge-
schil, terug aangepast (12). Het akkoord met IJsland heeft
karakter (de betrokken vaartuigen mo-
wat in de geleideli?ke da-
rond tot uiting komt.

evenwel een uitdovend

gen niet meer vervangen worden),
ling van het belang van deze visg
Tengevolge van deze eenzijdige uitbreiding van de visserij-
grenzen door deze derde landen, bevonden zich voortaan een
belangrijk gedeelte van de traditionele visgronden van de
Gemeenschap, voornamelijk in de Noord-Atlantische zone,
goed voor ongeveer 25 % van de totale produktie, onder ju-
risdiktie van derde landen (13).

De Europese vissersvloot werd hierdoor teruggedrongen naar
dichterbij gelegen visgronden, wat meer vaartuigen op een
kleinere oppervlakte betekende. Bovendien dreigden deze
visgronden nog het bezoek te krijgen van derde landen, die
eveneens een deel van hun traditionele visgronden hadden
zien verloren gaan. Deze faktoren waren zeker niet van aard

om het dreigende overbevissingsprobleem op te lossen, inte-
gendeel.
De Europese Gemeenschap (EG) kon niet zonder meer blijven
toezien. In de resolutie van Den Haag van 3 november 1976
werd dan ook per 1 januari 1977 door de Ministers van Bui-
tenlandse Zaken van de lidstaten de Europese 200-mijlszone
langs de Noordzee en de Atlantische Oceaan ingesteld (14).
Door deze uitbreiding werd het netto vangstverlies van de
Europese vissersvloot in hoeveelheid eerder beperkt, doch,
aangezien de EG-landen in de wateren wvan derde landen
hoo%dzakelijk soorten met een hoge handelswaarde hadden ge-
terwijl de derde landen in de

vangen, onder meer kabeljauw,
EG-zone slechts soorten met een lage handelswaarde hadden
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gevist, kon men stellen dat het verlies in omzet voor de
Gemeenschap belangrijk zou zijn (15).

Het is duidelijk dat deze totaal nieuwe visserij-omstandig-
heden een vernieuwing en aanpassing van het Europees Vis-
serijbeleid vergden. Door het terugdringen van de Europese
vloot op een veel beperkter oppervlakte werd het overbevis-
singsprobleem nog nijpender. Met het instellen van de 200-
mijlszone werd dan ook een aanvang gemaakt met een eigen
kommunautair instandhoudingsbeleid voor alle EG-wateren.
Hiermee werd in belangrijke mate de taak van de NEAFC over-
genomen (zie verder). Tevens drong zich een hernieuwd
struktuurbeleid op, dat maatregelen zou inhouden, zowel op
ekonomisch als sociaal vlak, welke onder meer een inkrim-
ping en herstrukturering van de vloot beogen. 1 januari
1977 betekende ook de start van het externe visserijbeleid
van de EG. Dit beleid omvat het afsluiten van visserijver-
dragen met derde landen ten einde het al dan niet weder-
zijds verlies van visgronden tengevolge van het veralgeme-
nen van de 200-mijlszone, zo veel mogelijk te beperken.

Dit alles betekent evenwel niet dat de diskussie omtrent de
visserijgrenzen nu gesloten is. Integendeel, voor de Brit-
ten was het instellen van de 200-mijlszone de gelegenheid
om te pogen extra aanspraken te maken op visgronden welke
binnen een gebied van 50 mijl van hun kust liggen (16).
Eind 1976 reeds stelde de EG-Commissie voor, in het licht
van de gewijzigde omstandigheden, om ook na 31 december
1982, een voorbehouden kuststrook van 12 mijl in te stel-
len, met behoud evenwel van de historische visserijrechten
en met vaststelling van vangstkwota. Het Verenigd Konink-
rijk kon zich hier evenwel niet mee akkoord verklaren. Het
eiste een exclusieve 12-mijlszone (zonder historische rech-
ten) en een preferentiéle behandeling in een 50-mijlszone,
hiermee het principe van de vrije toegang tot alle EG-wate-
ren negerend. Bovendien eiste het grotere kwota dan voor-
zien door de Commissie, en het recht om voor zijn eigen
200-mijlzone autonome maatregelen te treffen die van toe-
passing zouden zijn op alle vaartuigen die in deze zone ak-
tief zijn (17). Als argumenten werden aangehaald (18) : (a)
dat het grootste deel, namelijk 55 a 60 % van de kommunau-
taire visvoorraden zich in de Britse 200-mijlszone bevin-
den; (b) dat het Verenigd Koninkrijk de grootste verliezen
heeft geleden bij de 200-mijlsuitbreiding van derde landen.
Een andere belangrijk argument is dat zij door het instel-
len van een voorbehouden 50-mijlszone in staat zouden moe-
ten worden geacht een beter konserveringsbeleid te voeren
dan de Europese Commissie (19).

De Belgische stellingname in deze problematiek is de vol-
gende : de visserijwateren van de lidstaten vormen samen
één gemeenschappelijke zone waarin de vrije toegang van de
vaartuigen van alle lidstaten moet gewaarborgd zijn. Wel
kan aanvaard worden dat er een zone langs de kust wordt
voorbehouden aan kleine vaartuigen, zonder vlagdiskrimina-
tie. Om een oplossing niet in de weg te staan, wordt even-
tueel het standpunt %ngenomen dat tenminste de historische
rechten en rechten bekomen door het Toetredingsverdrag de-
gelijk moeten gewaarborgd worden (20).
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Hoe dan ook, het is deze zeer eigenzinnige houding van het
Verenigd Koninkrijk, die tot nog toe belet heeft dat het
Europees Visserijbeleid in al zijn aspekten - op enkele
uIonnderingen na - van de grond is gekomen, dit na reeds
vijf jaar aanslepende moeilijke onderhandelingen. Het Vere-
nigd Koninkrijk blokkeert immers systematisch alle wvoor-
stellen, ook op andere terreinen dan die van de kwota-toe-

wijzing of de toegang tot elkaars visgronden.

Het nakend verstrijken van de overgangsregeling (op 31 de-
cember 1982) heeft niet geleid tot de logische konklusie
dat men maar moet wachten op tegemoetkoming van de Britten.
De overige lidstaten vrezen er immers voor dat de Britten
per 1 januari 1983 om interne politieke redenen gedwongen
zullen worden tot het unilateraal instellen van een voorbe-
houd?n visserijzone. "En dat is voor het moeizaam voort-
schrijdende Europa een zwaardere slaﬁ dan een voor het Ver-
enigd Koninkrijk voordelig compromis™ (21).

3. HET INSTANDHOUDINGSBELEID

De dreiging van overbevissing van diverse vissoorten heeft
geleid tot het treffen van beschermingsmaatregelen, voorna-
melijk op internationaal niveau. Specifiek op Europees ni-
veau heeft de 200-mijlsuitbreiding de noodzaak in het leven
geroepen om een eigen Europees instandhoudingsbeleid te
credren, dat evenwel omwille van interne geschillen nog

steeds niet volledig is goedgekeurd.

Op 24 januari 1959 werd te Londen het Verdrag inzake de
Visserij in het noordoostelijk deel van de Atlantische Oce-
aan ondertekend (22), dat in 1963 in werking trad. Door dit
verdrag werd een internatipnale visserijkommissie ingesteld
die belast werd met het toezicht op de visserij in het ver-
dragsgebied : de North East Atlantic Fisheries Commission
(NEAFC). Deze kommissie kon aanbevelingen doen voor de in-
standhouding en de rationele exploitatie van de visvoorra-
den. Met de uitwerking ervan wordt evenwel elke staat af-

zonderlijk belast (23).

De NEAFC baseert zich voor haar aanbevelingen op de biolo-
gische adviezen van de International Council for the Ex-
ploration of the SEA (ICES), een internationale raad die
is samengesteld uit ter zake deskundige biologen uit de
verschillende aan de konventie deelnemende landen. In arti-
kel 7 van het Verdrag worden de volgende mogelijke maatre-
gelen opgesomd : het regelen van de maaswijdte van de vis-
netten, bepalen van de afmetingen van de gevangen vis, in-
stellen van gesloten gebieden, omschrijven van vistuig en
hulpstukken, alsook de maatregelen die bijdragen tot de
verbetering en vermeerdering van de biologische rijkdommen

van de zee (24).

Aanvankelijk beperkte de NEAFC zich tot het aanbevelen van

minimummaten en minimummaaswijdten. Pas vanaf 1971, meer
bepaald in verband met de haringtoestand in de Noordzee en
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het Skaggerak, maakte zij gebruik van haar bevoegdheid om
gesloten gebieden te laten instellen (zie bijvoorbeeld KB
van 12 maart 1974) (25). Toen de biologische adviezen
steeds onrustwekkender werden, werd het vanaf 1974 via een
resolutie van de Noordoostatlantische Visserijcommissie mo-
gelijk ook kwota-maatregelen aan te bevelen. Dit gebeurde
onder meer voor haring (zie bijwoorbeeld KB van 13 december
1974) (26) en voor kabeljauw, schelvis, wijting, tong en
schol (zie bijvoorbeeld KB wvan 1 augustus 1975) (27). Bo-
vendien werd een verbod ingesteld voor de visserij op tong
en schol in de 12-mijlszone vanaf Noord-Frankrijk tot aan
het noorden van Denemarken, dit voor vaartuigen van meer
dan 50 BT of een vermogen hoger dan 300 PK (zie eveneens KB
van 1 augustus 1975). Dit verbod, dat dus niet van toepas-
sing was in de Engelse kustwateren, werd pas in 1980 aange-
past (zie verder).

De bij wijze van voorbeeld aangehaalde Belgische Koninklij-
ke Besluiten, die vanzelfsprekend meermaals werden aange-
past, wijzen duidelijk op de gang van zaken binnen de
NEAFC, met name het tussenstatelijk karakter ervan. Het
zijn de leden-landen zelf die in hun rechtsgebied en met
betrekking tot hun eigen onderdanen en vaartuigen in volle
zee, de aanbevolen maatregelen dienen te nemen. Bovendien
betreft het slechts 'aanbevelingen'. Deze zijn bindend wan-
neer zij werden aangenomen met twee derde meerderheid. Een
land dat evenwel binnen een gestelde termijn verzet aante-
kent, is niet verplicht de maatregelen te nemen (28).

Het instellen van een 200-mijlszone leidde tot de terug-
trekking van de afzonderlijke lidstaten van de EG uit de
NEAFC. De Europese Commissie nam voor wat de EG-wateren be-
treft, de taak van de NEAFC over via een eigen Europees in-
standhoudingsbeleid. Aanvankelijk baseerde de Europese Com-
missie zich overwegend op de eerder binnen de NEAFC over-
eengekomen aanbevelingen. Essentieel verschillend was en is
evenwel de toepassing van de maatregelen binnen het Euro-
pees beleid. In tegenstelling tot de werking van de NEAFC,
zijn de EG-lidstaten onvoorwaardelijk gebonden door de EG-
verordeningen, die bovendien direkt toepasbaar zijn, zonder
dat de omweg dient gemaakt te worden langs de nationale
wetgevingen (29). Onmiddellijk dient hier evenwel te worden
aangestipt dat er op een paar uitzonderingen na (zoals bij-
voorbeeld de verordening 2527/80 inzake de technische maat-
regelen) nog niet de minste sprake is van dergelijke strin-
gente verordeningen, omdat de landen-leden het na vijf jaar
nog steeds niet eens zijn geworden. Er is hoogstens sprake
van een 'gentlemen's-agreement' tussen acht van de negen
landen (Griekenland buiten beschouwing gelaten). Terecht
kan opgemerkt worden dat 'door het terugtrekken van de EG-
lidstaten uit de Noordoostatlantische Visserijcommissie en
- vooralsnog - het ontbreken van een nieuw verdrag, er geen
multilaterale of ook bilaterale afspraken meer zijn, binnen
wiens kader de vaartuigen van een EG-lidstaat, een beleid
opgﬁlﬁgg)wordt met betrekking tot de visserij op de volle
zee .
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Het Europees beleid tot waarborging van een optimale ex-
Ploigatie van de biologische rijkdommen van de gemeenschap-
pelijke wateren, omvat net als het NEAFC-beleid twee lui-
ken, met name kwota-maatregelen (eventueel vangstverboden
of nul-kwota) en technische maatregelen (doorgaans minimum-
maten en minimummaaswijdten). Het eerste luik is meteen ook
het meest omstreden deel van het beleid. Wat betreft de
technische maatregelen werd eind 1980 een overeenkomst be-

reikt (zie verder).

Op basis van de biologische adviezen bepaalt de Raad op
voorstel van de Commissie jaarlijks per visbestand of groep
van visbestanden een totaal toegelaten vangsthoeveelheid,
afgekort TAC (Total Allowable Catch). Het totaal van de ge-
meenschappelijke toegelaten vangst is gelijk aan het totaal
van de TAC's, verminderd met het totaal van de eventueel
aan derde landen in de kommunautaire zone verleende vang-
sten en vermeerderd met de door de Gemeenschap in de wate-
ren van derde landen verkregen vangstfaciliteiten (31). Het
vaststellen van deze TAC's stelt weinig of geen problemen.
De grootste struikelblok ligt evenwel in de volgende stap,
met name de verdeling van de TAC's over de landen-leden.
Dit gebeurt op basis van de volgende criteria (32) : (a) de
historische performance, ten einde onnodige veranderingen
in het bestaande visserijpatroon te vermijden; (b) de spe-
cifieke vereisten, meer bepaald op het vlak van de tewerk-
stelling, van regionen die sterk afhankelijk zijn van de
Visgerij en (c) de vangstverliezen tengevolge van de uit-
breiding van de visserijgrenzen door derde landen.

Deze criteria worden evenwel zeer uiteenlopend geInterpre-
teerd (dit wil zeggen, omgezet in cijfers). Ekonomische,
sociale en ook louter politieke faktoren hebben aanleiding
gegeven tot oeverloze diskussies over wat de precieze im-
plikaties zijn van deze criteria, wanneer het er dus op
aankomt ze te vertalen in kwota (zie verder). Het is dui-
delijk dat, zolang deze criteria in de huidige vage termen
worden geformuleerd, er geen overeenkomst mogelijk is.

Aanvankelijk bleef het EG-beleid inzake biologisch advies
FC en de IGES. Gezien evenwel de

een beroep doen op de NEA

noodzaak aan een eigen Europees adviesorgaan, werd op 8 au-

ﬁustus 1979 het 'Wetenschappelijk en Technisch Comité voor

e Zeevisserij' opgericht, bestaande uit 25 ter zake des-
Ook dit orgaan blijft zich in

kundige wetenschapsmensen.
grote mate baseren op de wetenschappelijke gegevens van de

ICES. Jaarlijks stelt het Comité een rapport op aan§aande
de omvang en toestand van de bestanden, de levenscyclus en
andere levensomstandigheden, alsmede de vermoedelijke ont-
wikkeling van de bestanden bij de huidige visserij-inspan-
ning. Het Comité doet ook aanbevelingen over de middelen om
de omvang van de visserij-inspanning te bepalen, waarbij de
beste gemiddelde kilo-opbrengst op lange termijn wordt ver-
kregen (33).

Tot op heden werd er dus nog geen bindende gemeenschapsre-
gel uitgevaardigd die de verdeling van de TAC's in de 200-
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mijlszone regelt. Meer bepaald was het Verenigd Koninkrijk
tot nog toe de grootste dwarsligger, doch recentelijk is
ook Belgié& ernstig oppositie gaan voeren tegen het voorge-
stelde beleid. De bedoelingen van beide landen zijn evenwel
niet dezelfde. Voor het Verenigd Koninkrijk komt het er op
aan zoveel mogelijk van de koek in handen te krijgen, ter-
wijl Belgi& eigenlijk bezwaren maakt tegen het kwota-sys-
teem op zichzelf. In alle geval heeft het Verenigd Konink-
rijk deze kwota-regeling tot op heden geblokkeerd (34). De
huidige toestand is dan ook zo dat werd overeengekomen dat
de lidstaten geen nieuwe maatregelen mogen nemen en dat ie-
der land zijn visserij-inspanning regelt "rekening houdend
met de totaal toegelaten vangst (de TAC's)" (35). Deze
overeenkomst speelde bijvoorbeeld in het geval van de ha-
ringvangst in de Noordzee, waarvan de totaal toegelaten
vangst nihil was, wat ook door alle landen werd gerespek-
teerd, althans principieel (36). Ook werden voor andere
vissoorten door sommige landen (Nederland, Duitsland) vrij-
willig nationale kwota aan hun vissers opgelegd in de kom-
munautaire wateren (37). Dit diende dan vanzelfsprekend,
bij gebrek aan een EG-verordening, te gebeuren via de na-
tionale wetgeving. Zelf aan het 'gentlemen's-agreement' kon
het Verenigd Koninkrijk ook niet steeds voldoen, gezien het
meermaals nationale en vaak diskriminerende maatregelen
nam, waarvan de rechtsgeldigheid binnen de EG sterk werd
betwist.

Samen met het uitblijven wvan een overeenkomst inzake de
kwota-maatregelen, blijven de zogenaamde begeleidende maat-
regelen uit., Twee soorten begeleidende maatregelen kunnen
worden onderscheiden : kontrolemaatregelen op de toepassing
van het kwota-beleid en maatregelen die de effekten van het
kwota-beleid op de rentabiliteit zo goed mogelijk kompense-
ren (stilligpremies, aanpassing van de kapaciteit aan de
vangstmogelijkheden...). Dit laatste behoort tot het domein
van het struktuurbeleid, wat verder wordt behandeld. Op het
vlak van de kontrolemaatregelen werd tot nog toe enkel de
verordening 753/80 van 26 maart 1980 uitgevaardigd, die een
systeem voor registratie en mededeling van de vangsten ten
uitvoer brengt. Doeltreffende kontrole zal vanzelfsprekend
veel verder moeten gaan dan eenvoudige registratie en mede-
deling.

Inzake technische maatregelen werd op 30 september 1980
eindelijk een overeenkomst bereikt tussen de visserijminis-
ters. De verordening 2527/80 van 30 september 1980 omvat
tal van maatregelen inzake minimummaten (verbod op vangst
van ondermaatse vis), minimummaaswijdten, bijvangsten en
het gebruik van bepaalde soorten vistuig en vaartuigen. Ook
worden via deze verordening gesloten gebieden en periodes
ingevoerd voor bepaalde soorten. Tenslotte wordt het verbod
op tong- en scholvisvangst voor bepaalde wvaartuigen in de
12-mijlszone aangepast. Waar dit vroeger (zie NEAFC) verbo-
den was voor vaartuigen van meer dan 50 BT (of meer dan
300 PK) in de kustzones van Noord-Frankrijk tot Denemarken,
is dit ingevolge deze verordening nu verboden voor vaartui-
gen van meer dan 70 BT of meer dan 300 PK in alle kustwate-
ren van de EG-landen, met uitzondering van het Verenigd Ko-
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ninkrijk. Een andere belangrijke maatregel van deze veror-
dening is het invoeren van de uniforme netmazenwijdte van
80 mm in de Noordzee vanaf 1 december 1980 en van 90 mm
vanaf 1 oktober 1982. Dit laatste met dien verstande dat
een uitzondering kan worden gemaakt voor tong, wanneer ar-
gumenten kunnen naar voren worden gebracht die zo'n uitzon-
dering rechtvaardigen (38). Tegen de maaswijdte van 90 mm
voor de tongvisserij wordt immers in bedrijfsmiddens heel
wat oppositie gevoerd : '"Het is weinig realistisch voor
alle visserijen één en dezelfde netmazenwijdte voor te wil-
len schrijven. 90 mm kan zelfs nog te nauw zijn voor de ka-
bel jauwvangst, maar is in de huidige omstandigheden beslist
te hoog voor de tongvisserij. Experimenten tonen overduide-
lijk aan dat de kleinere vaartuigen daardoor een lagere
vangst boeken van minstens 50 7 aan tongsoorten die hoger
zijn dan de voorgeschreven minimummaat" (39).

De vgrordening 2527/80 bleef aanvankelijk slechts van toe-
Passing tot 20 december 1980. Ze werd daarna evenwel syste-
matisch voor korte perioden verlengd, en is sinds september

1981 definitief.

De kritiek op het voorgestelde kwota-beleid is zeer uiteen-
lopend, en komt zowel vanuit bedrijfsmiddens, als vanuit de
nationale regeringsmiddens. Vooreerst is er de fundamentele
kritiek, die de noodzaak aan een dergelijk stringent kwota-

systeem volledig in twijfel trekt, en meent dat andere

maatregelen betere en minder diskriminerende resultaten
van

zouden opleveren. Verder is er de kritiek op de werkin

het voorgesteld systeem. Enerzijds wordt de juistheid van
het biologisch rekenwerk in twijfel getrokken, anderzijds
wordt de manier waarop de TAC's worden afgeleid uit deze
biologische adviezen aan de kaak gesteld. De voornaamste
bezwaren zijn evenwel gericht op de verdeling van de TAC's
over de landen-leden, met andere woorden de toewijzing van

de kwota.

De tot nog toe uitgebrachte biologische adviezen zijn
steeds gebaseerd op het zogenaamde monospecies-model, waar-
e alle vissoorten worden omgezet

bij via een complexe formu
in kabel jauwekwivalenten. Deze benadering houdt op geen en-
kele manier rekening met de mogelijke samenhang van de di-
verse vissoorten. Hoewel de wetenschappelijke kennis van
deze interakties nog zeer beperkt is, wijst zij reeds over-
duidelijk op het bestaan ervan. Vermits het huidige voorge-
stelde kwota-beleid op deze mono-species benadering is ge-
ning gehouden met het effekt

baseerd, wordt aldus geen reke
van het herstel wvan een bepaalde vissoort op een andere
vissoort. Dit kan in de toekomst voor vervelende verrassin-

gen zorgen. Zo kan bijvoorbeeld een verregaande uitbreiding
van de kabeljauwstand ernstige reperkussies hebben op de

stand van wijting, schelvis, haring, tong en schol, vis-
soorten die allen tot de voedselbevoorrading van kabeljauw

behoren. Tal van dergelijke voorbeelden kunnen worden aan-
voor de hand dat een ernstig be-

gehaald. Het ligt dan oo

leid in de toekomst zal moeten gebaseerd zijn op het zoge-
naamde multispecies-model, waarbij wel rekening wordt ge-
houden met de onderlinge samenhang tussen de visbestanden.
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Volgens sommigen zal dit evenwel als gevolg hebben dat de
beleidsinstanties een keuze zullen moeten doen uit de be-
vordering van de stand van een aantal soorten, ten koste
van de stand van andere soorten. Uitgaande van de multispe-
cies-benadering zal het immers onmogelijk zijn de stand van
alle vissoorten op een duurzaam hoog niveau te brengen. Het
niet doen van die keuze houdt het gevaar in dat de stand
van een minder aantrekkelijke soort toeneemt ten koste van
de stand van waardevollere soorten, hetgeen ook konsekwen-
ties zal hebben voor de op die soorten gespecialiseerde
vissers (40).

Niet alleen de gevolgde metode is aan kritiek onderhevig,
ook aan de waarde van het feitenmateriaal, waarop de biolo-

ische berekeningen rusten, wordt ernstig getwijfeld. '"De

etrouwbaarheid van de aanvoerstatistieken laat te wensen
over en werkt eraan mee dat de foutenmarge in de berekenin-
gen nog eens extra wordt vergroot. De teorie en de praktijk
gaan verder uiteenlopen en soms kloppen de waarnemingen van
de vissers op zee helemaal niet meer met de uitgevoerde be-
rekeningen " (41). Door de vissers werd bijvoorbeeld her-
haaldelijk gewezen op de overvloedige aanwezigheid van ha-
ring, terwijl evenwel het haringverbod van kracht bleef.
Ook de Europese Commissie zelf geeft toe dat er ernstige
tekortkomingen bestaan in de basisgegevens voor de bereke-
ning van de omvang der bestanden. Dit schrijft zij toe aan
de ontoereikendheid van de aanvoerstatistieken (boven de
kwota aangevoerde hoeveelheden worden niet opgenomen), van
de statistieken over de visserij-inspanning en de visserij-
gebieden, van de metoden voor het bepalen van de samenstel-
ling van de aangevoerde vis qua lengte en leeftijd, en van
de statistieken over de hoeveelheden vis die op zee zijn
overboord gezet (42).

Merkwaardig is evenwel dat de Commissie, die zich blijkbaar
heel goed bewust is van de tekortkomingen, deze laatste ook
weer meteen uit het oog verliest en op basis van de biolo-
gische berekeningen zeer nauwgezette en welomschreven maat-
regelen voorschrijft. ''De adviezen van de biologen =zijn
echter niet zodanig duidelijk, dat, zij aanleiding kunnen
geven tot het gemillimeter met TAC's, zoals zij thans bij
de Europese Commissie in bespreking zijn" (43). De biologen
wijzen er op dat het vaststellen van TAC's en kwota een po-
litieke aangelegenheid is, waar hun verantwoordelijkheid
ophoudt. Niettemin dient aangemerkt te worden dat de taak
van onder meer het Wetenschappelijk en Technisch Comité
voor de Visserij verder gaat dan alleen maar het verschaf-
fen van feitenmateriaal over de toestand en de graad van
bedreiging der visstocks, maar eveneens inhoudt het formu-
leren van adviezen voor het beleid terzake. Langstraat (44)
stelt in dit verband dat "in hun drang tot het bereiken van
een zo spoedig mogelijk resultaat... de biologen de neiging
hebben gehad hun stellingen te verabsoluteren, waardoor on-
nodig ongenuanceerde adviezen werden verstrekt en de direk-
te ekonomische gevolgen ervan over het hoofd werden gezien
of werden genegeerd".
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Hier wordg in feite de kern van de zaak aangeraakt, met na-
Te de blijkbaar onverzoenbare tegenstrijdigheid tussen bio-
h°gisch optimum en ekonomisch optimum. Biologen streven in
bun adviezen naar een zo snel mogelijk herstel van de vis-
Hestander} ten einde duurzaam maximale vangsten te bekomen.
et beleid heeft hen hierin tot nog toe gevolgd en hun ad-
viezen omgezet in stringente kwoteringsmaatregelen (die
weliswaar nog steeds niet goedgekeurd zijn). Op die manier
Wgrdt evenwel geen rekening gehouden met ekonomische en so-
ﬁ ale faktoren. Dit is dan ook het voornaamste punt van
trltiek. zowel ten aanzien van de TAC's op zichzelf, als
ﬁn aanzien van de verdeling ervan over de landen-leden
é wota). Een ingrijpend kwota-beleid legt immers ongetwij-
eld bepaalde delen van de vloot lam. Dit leidt tot rende-
mentsverliezen, likwiditeitsproblemen, faillissementen, ka-
pitaalvernietiging en werkloosheid (45) in de primaire sek-
tgr (visserij) en ook in de secundaire sektoren (toeleve-
gingsbedrijven, distributie, verwerking...). De EG-instan-
es wordt trouwens herhaaldelijk verweten het indirekte
:erkgelegenheidseffekt van de visserij onvoldoende te on-
erkennen. Een ingrijpend kwota-beleid kan eveneens tot min
of meer ernstige verstoring van de marktvoorziening leiden.
Als antwoord daarop kan zowel het konsumptiepatroon wijzi-
gen, als het bevoorradingspatroon (invoer). Wanneer de vis-
stand na verloop van tijd voldoende hersteld is, dat 'duur-
zaam maximale vangsten' mogelijk zijn, kan dit voor verve-
lende problemen zorgen. Zo kan de vraag worden gesteld of
deze maximale vangsten nog wel zullen worden opgenomen door
de markt. Ook de marktpositie kan verloren zijnngegaan en
met zo-

kan vaak moeilijk terug worden ingenomen (46).

veel moeite bereikte 'duurzaam maximale vangsten' zijn in
Er wordt dan ook

dit geval dan ook een slag in het water.
vaak gepleit voor een minder ingrijpend kwota-beleid dat de
kontinuIteit van een groter deel van de visserijbedrijvig-
heid en marktvoorziening verzekert, zodat het herstel van
de bedreigde visbestanden®' weliswaar langzamer verloopt,
doch leidt tot een evenwichtige situatie. "Komt de groei
er het gevarenstadium

van de visstapel op gang en is men ov
heen, dan dient de groe% verdeeld te worden over de visse-

rij, en de verdere groei van de visstapel. Het herstel gaat
de visser kan in ieder geval

dan weliswaar langzamer, maar
doorgaan" (47). De visser heeft in dit geval ook beter de
tijd om de nodige maatregelen te nemen of naar alternatie-
ven te zoeken ter kompensatie van de verminderde bedrijvig-
heid. In verband met deze sociale en ekonomische faktoren
w?rdt vaak ook gewezen op het feit dat in het Wetenschappe-
lijk en Technisch Comité voor de Visserij, geen personen
zijn opgenomen die de sociaal-ekonomische aspekten van de
visserij voldoende kennen.

De kwota-regeling kan bovendien vanzelfsprekend alleen be-
trekking hebben op de visstapels die werkelijk bedreigd
worden. Ook op dit punt - om welke vissoorten gaat het nu ?
- bestaan er belangrijke meningsverschillen tussen kwota-
voorstanders en bedrijfsmensen. Deze laatste beroepen zich
hierbij precies op de twijfelachtigheid van metode en ba-

sismateriaal van de biologen.
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Naast de fundamentele kritiek, die het voorgestelde beleid
op zichzelf aanvalt, is er de minder fundamentele kritiek
die zich meer richt op de werking van het kwota-beleid. Het
betreft meer bepaald de verdeling van de TAC's over de lan-
den-leden en het ingewikkelde kontrolemechanisme dat bij
dit beleid noodzakelijk is.

De reden immers waarom omtrent dit kwota-beleid nog geen
Europese overeenstemming is bereikt, ligt precies in de on-
enigheid omtrent de verdeling van de TAC's. Het systeem
zel% werd op dit niveau tot voor kort (onder leiding van de
Belgische delegatie) nooit in twijfel getrokken. Het kern-
probleem ligt hier natuurlijk bij de criteria volgens de-
welke de kwota worden toegewezen. De bestaande criteria
(zie hoger) zijn te vaag geformuleerd en werken diskrimi-
nerend. Ook andere criteria zouden een rol moeten spelen.

Meer bepaald het Verenigd Koninkrijk meent dat het hen toe-
%ewezen kwotum onvoldoende de verliezen kompenseert die dit
and geleden heeft in de wateren van derde landen. Als bij-
komend criterium eist het bovendien dat zou rekening worden
gehouden met het feit dat 65 7 van de EG-vangsten uit Brit-
se wateren komen. Deze Britse eis houdt dan weer volgens
anderen helemaal geen steek. 'Het is niet omdat vis in een
bepaald gebied gevangen wordt, dat de vis tot dit gebied
behoort en dat de oeverstaat daarop eigendomsrechten mag
uitoefenen. Vis migreert immers gedurende zijn leven van de
ene zone naar de andere...'" (48). '"Daartegenover staat dat
aan de kontinentale kant van de Noordzee de grootste kraam-
en kinderkamers voor de meeste vissoorten liggen en dat on-
ze regeringen duidelijk zullen moeten stel%en dat wij er
niet het minste voor voelen beschermende maatregelen te
blijven treffen om de volwassen vis door anderen te laten
opvangen' (49). Aanvankelijk eiste het Verenigd Koninkrijk
evenwel op basis hiervan 65 7 van de TAC's voor zich op.
Door de evolutie in hun houding werd dit teruggebracht op
40 %, wat weliswaar nog een ruim stuk hoger is dan de voor-
gestelde 32 7.

Onafgezien van het feit dat Belgié niet akkoord gaat met de
hiérarchie der criteria, waarbij prioriteit wordt verleend
aan de preferenties voor de sterk afhankelijke regionen, en
de verliezen in derde landswateren, ziet het ook een ern-
stige kontradiktie in het eerste criterium, dat de kwota
verdeelt op basis van de historische vangsten. Deze laat-
sten worden immers in belangrijke mate bepaald door de
vlootkapaciteit. De grootste vloten krijgen dan ook de
grootste kwota toegewezen, wat inhoudt dat de kleinere vlo-
ten, zoals de Belgische, die bezwaarlijk aansprakelijk kun-
nen worden gesteld voor het overbevissingsprobleem, als het
ware boeten voor de groten. Belgié& heeft dan ook als bijko-
mend criterium ge&€ist dat de Belgische vloot niet verder in
belangrijkheid mag dalen, omdat anders het bestaan zelf van
de sektor in het gedrang komt.

Hogerop werd reeds gewezen op de eis dat er bij het in-

standhoudingsbeleid duidelijk prioriteit moet worden gege-
ven aan de visserij wvoor konsumptiedoeleinden, boven de
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Vooral Denemarken, dat een

visserij voor vismeeldoeleinden.
kan hier moeilijk

omvangrijke industriéle visserij heeft,
mee akkoord gaan. In sommige kringen wordt ook meer aan-
dacht gevraagd voor het belang van bepaalde (overbeviste)
vissoorten voor bepaalde landen (haring voor Nederland, ka-
beljauw en tong voor Belgi&). Tenslotte zou als bijkomend

criterium ook wel eens aandacht kunnen worden besteed aan
het interne visverbruik en de daarbijhorende zelfvoorzie-
nlngsiraad. Het is duidelijk dat Belgi& in de huidige om-
standigheden slechts voor een beperkt gedeelte voorziet in
eigen verbruik en een groot gedeelte moet invoeren.

Het voorgestelde kwota-beleid kan vanzelfsprekend maar de
gepaard gaat met

gewenste resultaten opleveren indien het

een stren% kontrolemechanisme. De verordening 753/80 van 26

maart 1980 schrijft in dit verband voor dat de schipper een
register dient bij te houden waarop na iedere vangst wordt

ﬁenoteerd waar de vis werd gevangen, hoeveel er werd opge-
aald per soort, en met welk soort vistuig. Deze gegevens
dienen uiteindelijk via de nationale autoriteiten overge-

maakt te worden aan de Commissie. Dit brengt vanzelfspre-
kend een enorme administratieve rompslomp met zich mee, die
de visser allesbehalve bevalt. Hoe complexer ook de kontro-
lemaatregelen, hoe groter de kansen dat er tussen de mazen
van het net wordt geglipt.

Deze lange reeks van onvolmaaktheden in het kwota-beleid
heeft er toe geleid dat men vooral in bedrijfskringen is

gaan pleiten voor een alternatief beleid. "Alleen een naar
verhouding praktisch en eenvoudig systeem ter bescherming
kunnen overtuigen om aan een

van de visstand zal de visser

beleid mee te werken'" (50). De Belgische rederskringen zijn
de mening toegedaan dat een uitgebalanceerd beleid met mi-
nimumnetmazenwijdte, minimummaten voor beschermde vissoor-
ten en met eventuele vangstverboden gedurende bepaalde pe-
rioden in gebieden die tijdelijk beschermd moeten worden,
minstens even effici&ént en voldoende kan zijn. In afwach-
ting dat men er in slaagt een koherent model op te bouwen
dat rekening houdt met biolo ische (multispecies), ekono-
mische en sociale faktoren, is dit voorste op zijn minst
het overwegen waard. Het biedt inderdaad het voordeel dat
geen onnodige socio-ekonomische kosten dienen te worden
gemaakt, bovendien werkt het niet diskriminerend. Er kan
ook gedacht worden aan de periodieke sluiting van paaige-
bieden, aan de stimulering van alternatieve visserijmetoden
en andere maatregelen van strukturele aard.

Of dergelijke voorstellen evenwel haalbaar zijn op Europees
niveau is een ander probleem. De biologische motieven (in-
standhouding van de visbestanden) primeren immers niet al-
tijd bij de voorstanders van het kwota-beleid. Belangrijker
is onder meer voor het Verenigd Koninkrijk, dat men via een
dergelijk beleid verzekerd is van een bepaald deel van de
visbestanden, wat bij een beleid via louter technische
maatregelen niet het geval is, gezien het non-discrimina-
toir karakter ervan.
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Op Europees vlak heeft men nooit enig alternatief voor het
kwota-beleid in overweging genomen. De tegenstanders van
het kwota-beleid hebben hun argumenten evenwel ook nooit
veel kracht bijgezet. Dit komt wellicht omdat voorlopig al-
thans nog geen overeenstemming werd bereikt. De voorlopi%e
toepassing is afhankelijk van de mate waarin de nationale
autoriteiten het zogenaamd 'Gentlemen's-agreement' weten te
laten respekteren. Kontrolemaatregelen op een systeem dat
in feite nog niet bestaat, hebben ook weinig kracht. Het is
dan ook zo dat "...de vissers in alle landen voldoende ma-
zen in het kwoteringsnet dan wel uitwijkmogelijkheden heb-
ben gevonden om hun bedrijven gaande te houden. Dat blijft
echter een onzekere basis, waarop de visserij op langere
termijn nauwelijks uit de voeten kan" (51).

4, HET STRUKTUURBELEID

Het struktuurbeleid in de visserij omvat stricto sensu alle
maatregelen die betrekking hebben op de vloot (omvang, ka-
paciteit, vermogen, nieuwbouw, sloping...) en de bemanning
(opleiding, afvloeiing, bezoldiging, sociale zekerheid...).
In ruimere zin komen daar ook alle maatregelen bij kijken
die de kompetitiviteit, rentabiliteit, produktiviteit...
van de visserijsektor pogen te verhogen. In die zin kan het
struktuurbeleid eveneens maatregelen omvatten ter bevorde-
ring van alternatieve visserijvormen en van produktivi-
teitsverhogende investeringen, ter verbetering en rationa-
lisatie van verwerkings- en afzetstruktuur, ter bevordering
en kodrdinatie van het wetenschappelijk onderzoek, ter be-
vordering van de konsumptie van minder gekende vissoorten,
maatregelen voor de ontwikkeling van de aquakultuur, ener-
giebesparende maatregelen, en talloze meer.

De instelling van de 200-mijlszone en de gevolgen daarvan
vereisten een hernieuwde aanpak van het Europees Struktuur-
beleid (52). Er drong zich een inkrimping of herstrukture-
ring op van de vlootdelen die vroeger aktief waren in derde
landswateren en een aanpassing van de vlootkapaciteit aan
de uit het instandhoudingsbeleid voortvloeiende beperkte
vangstmogelijkheden. De door de EG-overheid vastgestelde
kwota betekenen immers voor vele EG-visserijbedrijven een
ernstige ingreep in de rentabiliteit. Deze laatste is in-
middels ook door andere faktoren, onder meer de fors ge-
stegen brandstofprijzen, ernstig aangetast geworden. Ook
aan deze faktoren dient het struktuurbeleid aandacht te
schenken, evenals aan de sociale gevolgen van deze ont-
wikkelingen en van de voorgestelde maatregelen.

De voorstellen van de Commissie aan de Raad omvatten dan
ook een gans pakket van zowel ekonomische als sociale maat-
regelen (53)

aanpassing van de bestaande produktiekapaciteit, door een
bepaald gedeelte van de vloot in te zetten voor de visserij
op soorten die tot nog toe onderbevist zijn en voor het on-
derzoek van de visserij op nieuwe soorten of in nieuwe vis-
gronden;

214



tijdelijke of definitieve inkrimping van de produktiekapa-
zowel een tijdelijke

citeit. Deze maatregel kan betekenen,
stlllegglng van bepaalde vaartuigen, als een definitieve
i“krimpln% van de vloot door sloping, verkoop aan derde
landen, of aanwending van vaartuigen VoOr doeleinden buiten
de visserij;
aanpassing aan de verminderde vangsten van de produktieka-
paciteit van de industrie die visserijprodukten verwerkt
:g:mgwodukten die niet voor menselijk verbruik zijn be-
maatregelen ten gunste van de vissers welke door bepaalde
voornoemde akties worden getroffen. Dit bevat onder meer
gen stllligpremie-regeling, een stelsel ter bevorderinﬁ van
e afvloeiing van oudere vissers, en het behoud van inkomen
voor vissers die tijdelijk werkloos zijn. In het sociaal

Eeleid zijn daarnaast ook voorzieningen gepland voor een
uropese pensioenregeling, maatregelen met betrekking tot
id en dergelijke meer;

@e beroegsopleiding, arbeidsveilighe
informatie- en promotiekampanjes om weinig bekende vis-
soorten waarvan de bestanden onderbevist zijn, op de markt

ingang te doen vinden.

= truktuurbeleid, meer bepaald de
inkrimpingsmaatregelen, als noodzakelijk gevolg van het in-

standhoudingsbeleid gezien. Sommigen zien het evenwel ook

als een middel om een instandhoudingsbeleid te realiseren :
rij-inspanning

in plaats van kwota-maatregelen, kan de visse

ook via struktuurmaatregelen (inkrimping van de kapaciteit)
afgestemd worden op 'maximaal duurzame vangsten'. Hoe dan
ook, de problematiek terzake is zeer complex. De vraa§ kan
gesteld worden of het hier niet gaat om een tijdelijke
overkapaciteit en tegelijk om een specifieke overkapaciteit
die betrekking heeft op bepaalde visserij-aktiviteiten en
vangst van zekere vissoorten. Een ongenuanceerd inkrim-
pingsbeleid kan in dit geval voor problemen zorgen wanneer
de visvoorraden terug op peil zijn gekomen (zie ook bespre-
klnﬁ van het kwota-beleid) (54). Het zal er bijgevolg op
aankomen een evenwicht te vinden tussen definitieve inkrim-
ping van bepaalde visserij-aktiviteiten, en tijdelijke

stillegging van bepaalde visserij-aktiviteiten.

In deze kontekst wordt het s

elen die tot doel hebben de produk-
tiviteit te verhogen, de produktie- en kommercialisatie-
vgorwaarden aan te passen, en de levensstandaard van de
vissersbevolking te verbeteren, kunnen op -basis van veror-
dening 101/76 gefinancierd worden door het EOGFL. Daarnaast
kan ook een beroep gedaan worden op andere kommunautaire
1 Fonds (verbe-

financieringsorganen : het Europees Regionaa
het Europees Sociaal Fonds

tering van de infrastruktuur),
(opleiding en scholing van diegenen die de visserijsektor
verlaten) en de Europese Investeringsbank (produktiviteits-

verhogende investeringen) (53).

De voorgestelde maatreg

Net zoals dit voor het instandhoudingsbeleid het geval is,
is er ook op het vlak van het struktuurbeleid nog geen Eu-
ropese overeenstemming bereikt. De bovenvernoemde voorstel-
len van de Commissie zijn dus nog steeds niet door de Raad
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goedgekeurd. In die Raad stellen immers bepaalde landen hun
goedkeuring van één bepaald onderdeel van het visserijbe-
leid systematisch afhankelijk van de goedkeuring door de
overige landen van andere onderdelen van dit beleid.

In afwachting van een definitieve regeling voor het globale
struktuurbeleid, werden tot nog toe slechts twee gemeen-
schappelijke struktuurmaatregelen genomen. Vooreerst is er
de gemeenschappelijke aktie voor de herstrukturering van de
kustvisserij (verordening 1852/78; 2zie hoofdstuk 1), en
verder de gemeenschappelijke aktie ter verbetering en ra-
tionalisatie van de verwerkings- en afzetstruktuur (veror-
dening 355/77). Verder beperkt het Europees struktuurbeleid
zich voorlopig tot het kodrdineren van de nationale steun-
maatregelen, die de lidstaten afzonderlijk hebben genomen,
gezien het uitblijven van kommunautaire maatregelen. Ten
einde konkurrentievervalsing te voorkomen, zijn de lidsta-
ten verplicht de maatregelen vooraf aan de Commissie te
melden.

De maatregelen die de Belgische overheid heeft genomen,
werden uitvoerig in andere hoofdstukken van deze studie be-
handeld (zie vooral hoofdstuk 1). Met de uitzonderlijke
slooppremieregeling van augustus 1976, waardoor een groot
aantal oudere schepen uit de vaart werden genomen, heeft de
Belgische overheid een belangrijk deel van de mogelijke ka-
paciteitsproblemen die voortvloeien uit de overbevissings-
problematiek en het kwota-beleid uit de weg gegaan. Ander-
zijds werd, zoals hoger reeds aangestipt, in de nieuwbouw-
regeling in het kader van de VOZOR-ontbinding een kapaci-
teitsbeperkende clausule ingelast. De Belgische maatregelen
ter kompensatie van de stijging van de brandstofprijzen
(zie hoofdstuk 3) kunnen ook als een onderdeel van het
struktuurbeleid aangezien worden, evenals het projektenbe-
leid dat gebaseerd is op het KB van 5 mei 1975, houdende
maatregelen ter aanpassing van de Belgische zeevisserij aan
de evolutie van het internationaal visserijgebeuren. Dit
beleid omvat maatregelen ter bevordering van het weten-
schappelijk en experimenteel visserij-onderzoek, dat in
praktijk via het Rijksstation voor. Zeevisserij verloopt
(56). De Belgische akties op het vlak van de promotie van
weigi§ bekende vissoorten worden onder het marktbeleid be-
handeld.

Zowel de door de Commissie voorgestelde maatregelen, de
reeds goedgekeurde Europese akties, als de diverse natio-
nale maatregelen zijn weinig of niet gekoSrdineerd, wat een
nadelige invloed kan uitoefenen op de toekomstige ontwikke-
ling van het gemeenschappelijk struktuurbeleid. Zo is er
weinig of geen kodrdinatie tussen de maatregelen die een
inkrimping wvan de kapaciteit voorzien en de bestaande
steunmaatregelen voor de nieuwbouw. Deze laatste hebben het
bijvoorbeeld mogelijk gemaakt dat, in een periode van zo-
genaamde overkapaciteit, het Verenigd Koninkrijk zijn verre
visserijvloot drastisch heeft weten te herstruktureren voor
nabijgelegen wateren en dat Ierland zijn vloot heeft kunnen
uitbreiden. Er is evenmin weinig of geen sprake van even-
wicht tussen de voorstellen voor tijdelijke inkrimping en
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de voorstellen voor definitieve inkrimping. Verder dient
gezien de aard van de problematiek, het struktuurbeleid, en
zeker het inkrimpingsbeleid, gedifferentieerd te worden
g?argelang de diverse soorten visserij-aktiviteiten, waar-

j terdege rekening wordt gehouden met ekonomische en so-

ciale faktoren.

standigheden ook in belang-
n wetenschappelijk en
et vlak van min-

Tenslotte moet in de huidige om
rijke mate aandacht worden besteed aa
experimenteel onderzoek, meer bepaald op h
der energierovende visserijmetoden.

5. HET EXTERN BELEID

Vanaf 1 januari 1977 startte eveneens het externe visserij-
beleid van de Europese Gemeenschap. Dit beleid houdt in dat
de EG hetzij bilaterale, hetzij multilaterale verdragen af-
sluit met derde landen, ten einde de verliezen in derde

landswateren tengevolge van de veralgemening van de 200-
en ten einde ook visrechten te be-

mijlszone te beperken,
komen in nieuwe, niet traditioneel door de EG beviste
gronden van derde landen. Dit alles heeft vanzelfsfrekend
tot doel de EG-viswateren, die met overbevissing zijn be-
dreigd, in de mate van het mogelijke te ontlasten. Voor de
Belgische visserijsektor is meer bepaald het extern beleid
met betrekking tot IJsland van bijzonder belang.
In een kaderovereenkomst wordt per definitie het algemeen
kader bepaald waarbinnen de Gemeenschap en het betrokken
derde land hun toekomstige visserij-aktiviteiten mogen uit-
oefenen. De specifieke instandhoudingsmaatregelen, zoals de
wederzijdse toekenning van kwota worden jaarlijks vastge-
legd in overleg tussen beide partijen. In geval van het
ontbreken van een kaderovereenkomst of in afwachting van de
ratifikatie ervan door de Raad, worden met sommige landen
voorlopige akkoorden gesloten, ten einde de meest urgente
problemen tijdelijk te regelen. Hierbij wordt gepoogd de
visrechten van de lidstaten in de traditionele vangstgebie-
in de mate van het

den te vrijwaren en de eigen reserves
?g%ilijke te onttrekken aan de vissers uit derde landen

Dergelijke kaderovereenkomsten werden onderhandeld met de
Verenigde Staten, Canada, Noorwegen, Zweden, de Farder Ei-
landen, Finland, Spanje, Guinea-Bissau, Senegal en nog een
aantal andere Afrikaanse landen. In sommige van deze geval-
len kwam men reeds tot overeenkomsten, in andere gevallen
heeft de Raad evenwel nog steeds zijn goedkeuring niet ge-
hecht aan, hetzij het sluiten van een verdrag, hetzij het
ratificeren ervan. Andermaal immers stelt het Verenigd Ko-
ninkrijk zijn goedkeuring van bepaalde aspekten van het ex-
tern beleid afhankelijk van de mate waarin het voldoening

krijgt op andere domeinen.
Het extern beleid is dan ook vooralsnog grotendeels geba-
seerd op tijdelijke akkoorden, die slechts voorlopig of de
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facto worden toegepast. Pas in oktober 1981 kon enige voor-
uitgang worden geboekt, toen een verordening inzake het
marktbeleid in kombinatie met een akkoord met Canada, de
Farder Eilanden en Zweden kon worden overeengekomen (zie
verder). Onderhandelingen met de Sovjet-Unie, Polen en de
DDR mislukten in 1977 en op 1 december van dat jaar verlie-
ten dan ook alle vissersvaartuigen van die drie landen de
EG-wateren.

Het extern beleid is een kwestie van geven en nemen, waar-
bij een zo groot mogelijk voordeel voor de EG wordt nage-
streefd. Doorgaans worden visrechten in derde landswateren
ingeruild hetzij tegen visrechten voor die derde landen in
de EG-zone, hetzij tegen bepaalde faciliteiten inzake in-
voer door deze derde landen op de EG-markt. Vanzelfsprekend
hebben de visrechten meestal betrekking op welomschreven
vissoorten en hoeveelheden. De visrechten worden uitgedrukt
in kwota, die dan ook dienen te worden afgetrokken van de
Europese TAC's (in geval van aan derde landen toegestane
rechten), of eraan toegevoegd (in geval van verkregen rech-
ten in derde landswateren). Kwota-voorstanders argumenteren
onder meer vanuit het extern beleid de noodzaak van een
kwota-beleid. Het zou de enige manier zijn op basis waarvan
visrechten aan vreemde landen in de EG-wateren kunnen wor-
den toegekend en omgekeerd vangsthoeveelheden kunnen worden
gevorderd in vreemde wateren ten voordele van EG-vissers.

Naast de bilaterale aspekten van het extern beleid, heeft
de EG eveneens stappen ondernomen om als lid toe te treden
tot diverse multilaterale visserij-organisaties. Naast an-
dere, is wellicht de 'Overeenkomst inzake toekomstige mul-
tilaterale samenwerking op visserijgebied in het Noordwes-
telijk gedeelte van de Atlantische Oceaan' (NAFO) tot nog
toe het belangrijkste verdrag waarbij de EG als verdrag-
sluitende partij optrad. De NAFO trad in werking op 1 ja-
nuari 1979.

6. HET MARKTBELEID

Het Europees marktbeleid inzake visserijprodukten vormt in
principe een onderdeel van het globale landbouwmarktbeleid,
waarvan de bepalingen dus evenzeer toepasselijk zijn inzake
visserijprodukten. De eigenheid van de viserijsektor en de
specifieke problemen ervan creéerden evenwel de noodzaak om
meer uitdrukkelijk aandacht te gaan besteden aan het vis-
serijmarktbeleid als dusdanig.

De basis voor het EG-marktbeleid inzake visserijprodukten
wordt gevormd door de verordening 2142/80, vervangen door
de verordeninﬁ 100/76, houdende de gemeenschappelijke orde-
ning der markten in de sektor visserijprodukten. Hierbij
worden, gezien de complexiteit van de handelsrelaties, het
groot aantal vissoorten en de afwijkende kommercialisatie-
voorwaarden, de diverse nationale producentenorganisaties
door de Commissie belast met de verantwoordelijkheid van de
marktregulering. De betrokken producentenorganisaties wor-
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den door de EG erkend en financieel gesteund. Ze ontvangen
een financi&le tussenkomst in het kader van de ophoudrege-
ling (58) (zie verder).

Het afleiden van het visserijmarktbeleid uit het marktbe-
leid inzake landbouwprodukten heeft voor gevolg dat ook het
marktbeleid voor visserijprodukten in een driedelig prijs-

Systeem voorziet :
de oriéntatieprijs : is de streefprijs en is het gemiddelde
van de prijzen die gedurende de laatste drie jaren werden

genoteerd in de representatieve havens van de gemeenschap;

de ophoudprijs : is de interne minimumprijs, gie schommelt
tussen 60 a 90 7 van de oriéntatieprijs. Visserijprodukten
die deze minimumprijs niet halen, worden aan de markt ont-
§§0k§en en doorgaans tot vismeel verwerkt (zie ophoudrege-

ng);

de referentieprijs is de externe minimumprijs, onder de-
welke invoer uit derde landen verboden is. Samen met het
systeem van heffingen en subsidies moet de referentieprijs
de gemeenschappelijke markt beschermen tegen verstoringen

van de wereldmarkt (59).

De verdere bespreking van het visserijmarktbeleid wordt be-
perkt tot de ophoudregeling en de problemen in verband met
de invoer (onder de minimumprijs). De reglementering inzake
de interne handel binnen de EG wordt dus buiten beschouwing
gelaten, gezien die volledig is afgeleid uit het landbouw-

beleid terzake.

Hgt Europees ophoud- of opvangsysteem is een marktregule-
ringsmechanisme, waarvan de praktische kodrdinatie berust
bij de diverse nationale producentenorganisaties. Voor een
beperkt aantal vissoorten, waaronder kabeljauw, schelvis,
wijting, schol, makreel, Noorse schelvis en koolvis wordt
door de EG-instanties jaarlijks een ophoudprijs vastge-
steld, De ophoudprijs is een minimumprijs waaronder de aan-
gevoerde vis niet mag worden verkocht, Daalt de prijs onder
de ophoudprijs, dan worden de betrokken produkten aan de
markt onttrokken en meestal tot vismeel verwerkt. De visser
ontvangt in dit geval evenwel niet de vastgestelde ophoud-
prijs, doch in principe gemiddeld slechts 60 a 70 I ervan,
naargelang de vissoort. Deze tussenkomst wordt gefinancierd
door het EOGFL (Europees Oriéntatie- en Garantiefonds voor

de Landbouw).

De Europese ophoudprijzen zijn voor elke vissoort dezelfde
in alle lidstaten. Er wordt dus geen rekening gehouden met
de eigenheid van de onderscheiden markten. De ophoudprijzen
worden jaarlijks aangepast. Via een omweg langs de orién-
tatieprijs (zie hoger) gebeurt dit op basis van de histo-
rische prijzen tijdens de drie voorgaande jaren. In septem-
ber 1981 werd het ophoudsysteem op bepaalde praktische pun-
ten aangepast (zie verder). Tot voor die datum dienden de
producentenorganisaties zich strikt te houden aan de offi-
ci&le ophoudprijs, zoniet verloren zij alle EOGFL-tussen-

Afwijkingen van de offici&le ophoudprijs waren

komsten,
evenwel omwille van specifieke marktomstandigheden soms
zeer wenselijk. De EG-tussenkomst was verder vast en niet

in funktie van de opgevangen hoeveelheid gesteld.
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De Europese ophoudregeling, die in 1971 tot stand kwam, is
in feite een kopie van een analoog opvangsysteem dat in
Belgi& reeds sedert 1959 in werking was. Aanvankelijk was
er in Belgié een uniforme minimumprijs van 4 frank voor
alle vissoorten. Het stelsel evolueerde intussen evenwel
tot een gedifferentieerd systeem per vissoort, rekening
houdend met de kommerci&le waarde en de marktomstandighe-
den. Na het invoeren van het Europees stelsel, bleef dit
Belgisch systeem in voege voor wat betreft de vissoorten
die niet opgenomen zijn in de Europese opvangregeling (on-
der meer heek, zeehaai, zeehond, leng, rog, bot...). Deze
autonome opvangregeling wordt voor 100 Z door de Belgische
producentenorganisatie gefinancierd. Zowat 90 7 van de aan-
voerhoeveelheid zijn beschermde vissoorten, die onder het
Europees stelsel ressorteren, zodat ongeveer 10 7 onder het
autonoom opvangsysteem valt. Weerom specifiek voor de Bel-
gische situatie is dat de visser in feval van opvang de
volledige minimumprijs wordt uitbetaald. De producentenor-

anisatie past het verschil tussen de minimumprijs en de

OGFL-tussenkomst bij. Deze bijpassing en de autonome op-
vangregeling worden gefinancierd door bijdragen wvan alle
reders.

Voor beide stelsels samen wordt in tabel 6.1 de evolutie
weergegeven van de opgevangen hoeveelheid per vissoort over
de periode 1974-80. Deze hoeveelheden worden eveneens uit-
gedrukt in procent van de totale aanvoer per vissoort en
onderaan de tabel wordt de globale ophoudwaarde verstrekt.

De gemiddelde opgevangen hoeveelheid bedraagt ongeveer
1.500 ton per jaar. Uitgedrukt in procent van de globale
aanvoer valt er evenwel een tendentiéle toename te noteren.
De opgevangen hoeveelheid neemt niet evenredi§ af met de
daling in de aanvoer. In 1976 werd slechts 3,3 7 opgehou-
den, in 1980 liefst 6,5 %Z. De globale ophoudwaarde bedroeg
in 1980 32,5 miljoen fr. In absolute waarde bekeken zijn
vooral wijting en schol de meest opvanggevoelige soorten :
respektievelijk 713 en 901 ton in 1980, wat overeenstemt
met 25,7 Z en 18,7 Z van de aanvoer van deze soorten. In
1980 werd zowat 25 7 van de globale opgehouden hoeveelheid
in de maand februari opgehouden. Dit was het gevolg van de
massale schol- en wijtingaanvoer in die maand.

Aangevoerde visserijprodukten worden opgehouden wanneer in
de vismijn het aanbod de vraag dermate overtreft, dat het
prijsdrukkend effekt als gevoli daarvan zo sterk is dat de
prijs lager wordt dan de minimumprijs. Er dient evenwel
uitdrukkelijk op gewezen te worden dat het aanbod op de
vismijn slechts een beperkt gedeelte is van het globale
aanbod van visserijprodukten op de markt. Een belangrijk
deel van de vraag wordt immers via de import voldaan.
Schommelingen in de import zullen dus schommelingen te-
weegbrengen in de residuele vraag op de vismijn, wat in ge-
val van importstijging een negatief effekt heeft op de
prijsvorming in de vismijn. Zo zijn de visprijzen in de
mijn doorgaans zeer ongunstig de dag na een feestdag, waar-
op er geen vis geveilg wordt, doch waarop er wel v%s wordt
ingevoerd. Afhankelijk van de prijselasticiteit van de glo-
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bale vraag zal verhoogde invoer aan lagere prijzen het ne-
gatief prijseffekt nog versterken, zodat verhoogde opvang
noodzakelijk kan worden.

Vraag en aanbod dienen vanzelfsprekend op korte termijn be-
keken te worden om de opvanghoeveelheid te verklaren, ge-
tuige bijvoorbeeld de uitzonderlijke situatie in februari
198%. Ook moeten vraag en aanbod gedifferentieerd worden
naar vissoort. De verklaring waarom bepaalde hoeveelheden
dienen te worden opgevangen, is dus een vrij complexe aan-
gelegenheid. Vooreerst spelen specifieke, tijdelijke markt-
omstandigheden een rol, zoals plotse verhoogde aanvoer
waarop de vraag nog niet is ingesteld, en verder is ook de
invloed van de invoer zeker niet te verwaarlozen. Tenslotte
kan ook de oorzaak bij de vraag liggen : voor bepaalde vis-
soorten bestaat er om vaak onverklaarbare redenen onvol-
doende interesse vanwege de konsument., Wijting en schol
zijn bijvoorbeeld goed in de markt liggende produkten in
respektievelijk Frankrijk en Engeland, terwijl ze in Belgié
soms massaal dienen te worden opgevangen. Hier ligt een be-
langrijke taak weggelegd voor de diverse propagandakampan-
jes ter bevordering van het verbruik van minder gekende
vissoorten. In Belgié& is hiervoor het Propagandacomité voor
meer visverbruik verantwoordelijk. Deze instelling staat
weliswaar voor een zeer moeilijke opdracht, vermits het in
feite om een heropvoeden van de konsument gaat. De Bel-
gische verbruiker is met name zeer sterk afgestemd op en-
kele duurdere soorten zoals tong, tarbot en kabeljauw. De
visserijsektor richt zich zoveel mogelijk op deze verbrui-
kerseisen, doch gezien de aard van het bedrijf, worden van-
zelfsprekend ook andere soorten aangevoerd. Dit leidt vaak
tot de irrationele situatie dat soms grote hoeveelheden
'beschermde’ vissoorten de minimumprijs niet halen en tot
vismeel worden verwerkt. De taak van het Propagandacomité
is des te moeilijker gezien de zeer beperkte middelen waar-
over het beschikt (slechts 2,7 miljoen fr. in 1981).

De expliciete doelstelling van het ophoudsysteem is de vis-
ser een minimuminkomen te verzekeren. De visser heeft er
uiteraard belang bij een prijs te ‘realiseren, hoger dan de
minimumprijs, zodat het opvangstelsel als impliciete doel-
stelling heeft dat de visser zijn aanvoer aanpast aan de
marktomstandigheden, hoewel dit laatste uit de specifieke
aard van het beroep niet 2zo gemakkelijk is. In die zin
heeft het ophoudsysteem een marktregulerende funktie. De
ophoudre%eling heeft dus zeker niet de kostendekking als
doelstelling. De ophoudprijzen worden immers aangepast in
funktie van de historische prijsontwikkeling en niet in
funktie van de kostenontwikkeling.

De producentenorganisaties hebben een aantal belangrijke
bezwaren tegen de vigerende marktordening en eisen be%eids-
aanpassingen inzake twee fundamentele aangelegenheden. De
ophoudprijzen dienen dermate aangepast te worden, dat ze op
zijn minst kostendekkend zijn, en het ophoudstelsel moet
gepaard gaan met een doeltreffend invoerbeleid ten einde
niet onnodig grote hoeveelheden te moeten opvangen en der-
halve onnodig hoge kosten te moeten maken. Beide eisen
hangen uiteraard nauw samen met elkaar.
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Fundamenteel in de visserijsektor is het feit dat kosten-
verhogingen niet kunnen doorberekend worden in de prijs zo-
als.in andere sektoren, vermits de visprijs totaal afhan-
kelijk is van vraag en aanbod. De exploitatiekosten zijn
evenwel de laatste jaren tengevolge van de fors gestegen
brandstofprijzen, pijlsnel de hoogte ingegaan. De gemiddel-
de visprijzen hebben dit stijgingsritme niet kunnen volgen.
Onvoldoende gestegen prijzen, gekombineerd met verminderde
vangsten staan de realisatie van een voldoende hoge besom-

ming in de weg.

Een markant gevolg van het ophoudsysteem is de ekonomische
vaststelling dat voor de vissoorten waarvoor er weinig
vraagkonkurrentie bestaat (desnoods door afspraken onder de
kopers) de marktprijs steeds naar de ophoudprijs tendeert
en meestal slechts iets hoger ligt. Het gemiddeld prijspeil
van de meeste vissoorten is dus in belangrijke mate een be-
paalde funktie van de ophoudprijs. De reders trekken daar-
uit de voor de Hhand liggende konklusie dat een verhoging
van de ophoudprijzen het algemeen prijspeil omhoog zal
drijven zodat een betere kostendekking mogelijk wordt, ter-
wijl dit op zichzelf niet noodzakelijk een grotere opvang

tot gevolg zal hebben.

Hogere ophoudprijzen en daaruit voortvloeiende hogere vis-
prijzen zullen evenwel ontegensprekelijk een substitutie-
effekt veroorzaken waarbij de invoer wordt opgedreven. Dit
leidt tot verhoogde opvang waardoor het beoogde effekt ver-
loren gaat. Verhoging van de ophoudprijzen dient met andere
woorden samen te gaan met een restriktiever invoerbeleid.

De eis voor een krachtdadiger invoerbeleid wordt niet al-
leen in verband met de vergoging van de ophoudprijzen ge-
formuleerd. Het huidige invoerbeleid op zichzelf wordt niet

zelden als belangrijke oorzaak aangezien voor de massale
opvang in de laatste jaren.

Eenvoudig voorgesteld wordt de invoer uit derde landen op
de EG-markt momenteel aan banden gelegd door middel van de
referentieprijs, waaronder niet mag worden ingevoerd, en
door middel van douanerechten. In het kader van het extern
beleid werden evenwel aan heel wat derde landen facilitei-
ten verleend inzake de invoer van visserijprodukten. $*500-%
van de invoer op de EG-markt gebeurt aan douanerechten be-
neden het gemeenschappelijk buitentarief in het kader van
overeenkomsten waardoor EG-vaartuigen visrechten bekomen in
derde landswateren" (60). Ook het stelsel van de referen-
tieprijzen voldoet niet. Hoewel in principe verboden, wordt
de laatste jaren de Europese markt overspoeld met visserij-
den en dit aan prijzen beneden de

produkten uit derde lan
n en beneden de eigen ophoudprijzen. Dit is

referentieprijze

mogelijk gezien het niet direkte en niet preventief karak-
ter van het beleid terzake. Vooraleer kan worden opgetreden
is het ergste kwaad doorgaans al geschied. Op de ingevoerde
hoeveelheden bestaan er geen beperkingen. Bepaalde derde
landen, zoals Noorwegen, stimuleren zelfs de uitvoer naar
de EG met uitvoersubsidies.
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Het verhoogde aanbod tegen lagere prijzen dat hieruit
voortvloeit, heeft zoals hoger uiteengezet een negatief ef-
fekt op de prijs in de vismijn. Dit heeft voor evolﬁ dat
een verhoogde opvang van de eigen aanvoer noodzakelijk kan
worden, wat op zijn beurt verhoogde kosten en een lager in-
komen voor de visser met zich meebrengt. Vermits de ophoud-
prijzen berekend worden op basis van de historische prijzen
in de vismijnen, heeft de invoer aan lage prijzen ook nog
een indirekt effekt, in die zin dat de ophoudprijzen in ge-
ringere mate worden aangepast.

De producentenorganisaties pleiten dan ook voor een kracht-
dadiger invoerbeleid. Ze wensen met name een verhoging van
de referentieprijzen, gekoppeld aan een preventief kontro-
lesysteem, een verhoging van de invoerrechten, en indien
nodig zelfs een rechtstreekse beperking van de ingevoerde
hoeveelheid (kwotering).

Sedert het Europees marktbeleid in 1971 tot stand is geko-
men, is er ondanks de individuele pogingen en niettegen-
staande de sterk gewijzigde omstandigheden, in het verleden
nooit iets gewijzigd. Om hun eisen meer kracht bij te kun-
nen zetten, hebben de diverse nationale producentenorgani-
saties zich op 2 december 1980 verenigd in de Europese Fe-
deratie wvan Producentenorganisaties. Deze Federatie houdt
zich uitsluitend met het marktbeleid bezig. Als eerste rea-
lisatie kon zij eind 1980 een belangrijke verhoging van de
invoerrechten voor bevroren visprodukten afdwingen. De Fe-
deratie van Producentenorganisaties is verder ook niet he-
lemaal vreemd aan de wijzigingen die in september 1981 voor
het eerst sedert 10 jaar aan het Europees marktbeleid wer-
den aangebracht.

Het akkoord van 29 september 1981 komt tegemoet aan enkele
minder belangrijke bezwaren tegen de vigerende marktorde-
ning. De fundamentele eisen werden evenwel nog niet inge-
willigd.

Waar voordien de ophoudprijzen in alle landen dezelfde wa-
ren en de producentenorganisaties zich daar strikt dienden
aan te houden wilden ze de EOGFL-tussenkomst niet verlie-
zen, wordt nu het zogenaamde VORK-systeem ingevoerd. Dit
betekent dat de producentenorganisatie binnen bepaalde
grenzen (+ 5 7 en - 10 %) kan afwijken van de minimumprij-
zen naargelang de marktomstandigheden, dit om grote markt-
inzinkingen en grote opvanghoeveelheden te vermijden. Dit
vorksysteem werd ingegeven door de vaststelling dat de
vraag, de marktstruktuur, de al dan niet aanwezigheid van
visverwerkende nijverheid en andere faktoren de prijsvor-
ming in de diverse Europese havens zeer verschillend maakt.

Een tweede vernieuwing is het 2zogenaamde schijvenstelsel
voor de berekening van de EOGFL-tussenkomst. Bij een klei-
nere opvang wordt die tussenkomst groter en omgekeerd. Een
opvang van meer dan 20 7 van een bepaalde soort geeft §een
recht meer op financiéle tussenkomst. Het schijvenstelsel
heeft uiteraard tot doel abnormaal grote opvang en de fi-
nanciéle gevolgen daarvan te beperken.
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Verder zullen volgens dit akkoord de producentenorganisa-
ties een bepaald percentage in de opvangregeling zelf moe-
ten gaan financieren. Voor de Belgische situatie heeft dit

dus geen gevolgen.

Op het vlak van de invoer werden de wensen van de producen-
tenorganisaties slechts zeer gedeeltelijk ingewilligd. Het
betreft een systeem van strengere kontrole op de werking
van de referentieprijzen. Na vaststelling van een overtre-
ding dient in het vervolg een beheerskomitee binnen de zes
dagen bijeen te komen en binnen de drie dagen maatregelen

te nemen.

De eis tot een restriktiever invoerbeleid stuit immers op
heel wat belangrijke weerstanden. Vooreerst zijn bepaalde
voorstellen van de producentenorganisaties in tegenstrijd
met de GATT-overeenkomsten. Volgens de producentenorganisa-
ties rechtvaardigen de gewijzigde omstandigheden evenwel
een aanpassing van die GATT-overeenkomsten,

Fundamenteler is de weerstand van de zijde van de konsument
en van de zijde van de visverwerkende nijverheid, die voor
haar grondstoffenvoorziening voor een belangrijk deel op ge
gen e

import is aangewezen. Importrestrikties met prijsverho
effekten hebben inderdaad nadelige gevolgen voor deze beide
ruikers worden vaak van

kategorie&n. De bezwaren van de ver
de hand gedaan met het argument dat de verbruikersprijzen

weinig elastisch zijn tegenover de aanvoerprijzen, dat met
andere woorden de prijs die de konsument betaalt weinig in-
vlced ondervindt van de wijzigingen in de aanvoerprijs. Dit
is wellicht zo op korte termijn, en zeker in het geval van
dalingen van de aanvoerprijs. Bij stijging van de aanvoer-
prijs zal de verbruikersprijs op lange termijn zeker en
vast de weerslag ondervinden. Het is dus andermaal een
kwestie van evenwicht tussen een al dan niet hogere ver-
bruikersprijs en de grotere leefbaarheid van de visserij-

sektor,

7. KONFLIKTSITUATIE MET NIET-VISSERIJSEKTOREN o

Het instellen van exclusieve visserijzones, het instandhou-
dingsbeleid en het daaruit voortvloeiende struktuurbeleid
en externe beleid, zijn maatregelen van interne aard : ze
spruiten louter en alleen voort uit het gebruik van de zee

door de visserijsektor zelf.
evenwel niet

De exploitatievrijheid van de visserij wordt

alleen door deze interne maatregelen beknot, doch ook door
konflikten en maatregelen van externe aard. Deze laatste
vloeien voort uit het gebruik van de zee voor niet-visse-
rijdoeleinden.

"Tot het begin van de jaren zestig was het gebruik van de

zee een voorrecht van de visserij en de scheepvaart. (...).
De afgelopen decennia zijn echter andere gebruikers van de
Andere relaties tussen de aloude zee-

zee opgedaagd. (...).
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visserijsektor en de nieuwkomers zijn ontstaan en zowel in
kwantitatieve als in kwalitatieve zin werd de zee een 'mul-
ti-resources area', met gevolgen als kompetitie en uitein-
delijk ook konflikten" (61).

Het valt buiten het kader van deze studie om in extenso in
te gaan op alle mogelijke konfliktsituaties. Het volstaat
om aan de hand van een opsomming te wijzen op het reé&le ge-
vaar dat de visserijsektor bedreigt (62).

Een viertal groepen van konfliktsituaties kunnen worden on-
derscheiden. Een eerste grote groep omvat alle overige vor-
men van ‘'verkeer' op zee. Dit slaat vanzelfsprekend in de
eerste plaats op de scheepvaart, doch ook op de olie- en
gaspijpleidingen en de telekommunikatiekabels. De scheep-
vaart is in omvang zeer sterk toegenomen. In bepaalde delen
van de zee is het noodzakelijk geworden om routeringssyste-
men in te voeren, waarbij de belangen van de visserij niet
voldoende erkend werden. Zo mag bijvoorbeeld enkel in de
verkeersrichting worden gevist, en mag de doorvaart niet
verhinderd worden. De betrokken schepen zijn groter, snel-
ler en zwaarder geworden, en wat belangrijker is, ze ver-
voeren vaak ladingen, zoals olie, chemicalién en gas, die
niet zonder gevaar zijn voor het maritiem milieu. Door het
schoonmaken van tankers, lozen van ballastwater, ongelukken
op zee... komen massale hoeveelheden van deze schadelijke
stoffen in het water terecht. Beschadiging van olie- en
gaspijpleidingen hebben analoge gevolgen. Olie- en gaspijp-
leidingen en telekommunikatiekabels vormen een goed voor-
beeld van het feit dat de nadelen van konfliktsitaties niet
steeds volledig voor rekening van de vissers zijn. Bescha-
diging van deze leidingen door vissersvaartuigen betekenen
vaak ernstige verliezen voor de betrokken maatschappijen.

Een tweede groep van konfliktsituaties omvat alle mogelijke
vormen van verontreiniging van de zee. Naast de onrecht-
streekse verontreiniging die voortvloeit uit het gebruik
van de zee in het algemeen (verontreiniging door de scheep-
vaart, door de olie-exploitatie...) omvat geze groep vooral
de rechtstreekse verontreiniging tengevolge van het lozen
van huishoudelijk en industrieel afval in zee (direkt of
indirekt via de rivieren). Zo heeft meer recentelijk het
dumpen van radio-aktieve afval in zee de gemoederen sterk
doen oplaaien.

Een derde groep van konfliktsituaties omvat de exploitatie
van de overige rijkdommen van de zee, zoals zand, grint,
olie en gas., De vierde groep tenslotte omvat zeer uiteen-
lopende konfliktgevallen zoals het bouwen van kunstmatige
eilanden, allerhande infrastruktuur, militaire operaties,
de sportvisserij...

De geschetste konfliktsituaties zijn allen van die aard dat
ze ofwel de visserij-aktiviteit op zichzelf hinderen, ofwel
een verlies aan visgronden met zich meebrengen, ofwel een
nefaste invloed hebben op de visbestanden, hetzij recht-
streeks door vernietiging van de bestanden of van het
broed, hetzij onrechtstreeks door verstoringen in het mari-
tiem milieu en in de voedselketen.
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De beschreven probleemgebieden zijn veelal van vrij
aard. Hierin ligt wellicht de voornaamste reden wearom er
voor de relaties %usslen de visserij en de andere ze®8 |,
kers nog geen. of althans ......«:s ultgewerkte spelre-
els' bestaan. Bul het uitwerken van deze spelregels dienen
belangen van alle gebruikers van de zee, .
inslae

te worden afgewogen. Uit de aard van de Pr° , !
flttonaai g

een derl%g%lti)jke re eIinP een sterke internat
moeten hebben. "Een gfobaal en gekoordineerd,
regionaal en internatignaal beheer van de zee
ruime zin lijkt wenselijjk an tot een efficiéint en
gebruik van de "erfenis van de hele mensheid

1(63).
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samenvatting

1. De Belgische visserijvloot is qua aantal vaartuigen zeer
sterk afgeslankt. In 1947 telde de vloot nog 484 eenheden
maar daa%de tot amper 208 in 1980. Vooral in de jaren ze-
ventig is de afslanking van de vloot zeer sterk geweest. In
de jaren zestig werd jaarlijks gemiddeld 65 % van de aan de
vloot onttrokken vaartuigen vervangen door andere schepen.
In de periode 1976-79 was dit teruggevallen op 26 7. Een
belangrijke komponent van die vervanging, met name de
nieuwbouw, kwam in de jaren zeventig tot stilstand. In de
periode 1960-70 werden nog 159 nieuwe vaartuigen aan de
vloot toegevoegd, in de periode 1971-79 nog slechts 25. In
1977, 1978 en 1979 liepen geen Belgische vaartuigen van
stapel.

2, Een complex geheel van faktoren ligt aan de basis van
het stilvallen van de nieuwbouw : de fors opgelopen bouw-
kosten, de hausse van de olieprijzen, de marginale rentabi-
liteit en niet te verwaarlozen, het algemeen klimaat wvan
onzekerheid omtrent het Europees visserijbeleid, de toegang
tot de visgronden en de achteruitgang van bepaalde visbe-
standen.

3. Pas in 1980 kwam de nieuwbouw terug op gang. Zes nieuwe
vaartuigen werden in dit jaar aan de v%ooc toegevoegd, ter-
wijl eind 1980 nog negen andere vaartuigen in aanbouw wa-
ren. Een drietal %aktoren verklaren deze heropleving : de
vrij goede resultaten in de jaren 1978 en 1979, een aantal
belangrijke maatregelen ter stimulering van de nieuwbouw,
zoals de VOZOR-regeling en de gemeenschappelijke aktie ter
herstrukturering van de kustvisserij en het sociaal pres-
tige dat een niet te onderschatten rol speelt bij deze
nieuwbouwbeslissingen.

4, Waar de Belgische vissersvloot qua aantal vaartuigen
sterk is afgeslankt, heeft de vloot zich qua tonnenmaat en
drijfkracht relatief goed weten te handhaven. Voor de tota-
le vloot, inclusief de vaartuigen die permanent vanuit
vreemde havens werkten, evolueerde de bruto-tonnenmaat van
29,065 BT in 1960 tot 31.185 BT in 1970, en de drijfkracht
van 75.656 PK in 1960 tot 100.829 PK in 1970. Exclusief de
vaartuigen die vanuit vreemde havens werken evolueerde de
bruto-tonnenmaat van 24,728 BT in 1970 tot 21.122 BT in
1980 en de drijfkracht van 87.019 PK in 1970 tot 85.541 PK
in 1980.

5. De verklaring voor de minder negatieve evolutie inzake
kapaciteit (PK en BT) ligt in het feit dat de aan de vloot
onttrokken vaartuigen stelselmatig door heel wat grotere
vaartuigen werden vervangen. De minder gunstige Eapaci-
teitsevolutie in de jaren zeventig is dan ook kwasi volle-
dig een gevolg van de sterk gedaalde vervangingsgraad in
deze periode.

6. Op een analoge manier bevordert het onttrekkings- en
vervangingsproces een verschuiving van de kleinere naar de
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grotere scheepsklassen. De Belgische vissersvloot heeft dan
ook qua struktuur een belangrijke wijziging doorgemaakt.
Waar het aksent vroeger op de kleinere vaartuigen lag (in
1960 telde 67 7 van de vaartuigen minder dan 70 BT) is dit
nu verschoven naar de middenslagschepen en de kleine diep-
zeetreilers (klassen III en IV, 70 tot 400 BT : 60 I van de
vloot in 1980).

7. Ook de verdeling van de vloot naar thuishaven is gevoe-
lig gewijzigd. Oostende telde in 1960 46 7 van het totaal
aantal wvaartuigen, tegenover 39 7 voor Zeebrugge en 15 X
voor Nieuwpoort. In 1980 heeft Zeebrugge de grootste vis-

eéersvloot met 55 % van het totaal aantal vaartuigen, tegen-
In abso-

over 30 7 voor Oostende en 14 7 voor Nieuwpoort.

lute zin daalde de vloot in alle havens, doch heel wat
sterker in Oostende dan in Zeebrugge. Ook qua tonnenmaat en
drijfkracht is Zeebrugge de belangrijkste thuishaven gewor-
den. In 1980 totaliseert Zeebrugge 57 % van de totale bru-
to-tonnenmaat, tegenover 32 I voor Oostende en 10 % voor
Nieuwpoort. De verdeling van de totale drijfkracht is in
1980 60 7 te Zeebrugge, 29 % te Oostende en 9 7 te Nieuw-

poort.

8. De achteruitgang van Oostende ten opzichte van Zeebrugge
valt grotendeels te verklaren uit de veel geringere inspan-
ningen te Oostende inzake vervanging en vernieuwing. Zo
hebben meer dan de helft van de nieuwgebouwde vaartuigen in
de periode 1960-80 Zeebrugge als thuishaven.

9. De daling van de vervangingsgraad en vooral het stil-
vallen van de nieuwbouw heeft eveneens negatieve gevolgen
gehad voor de ouderdomsstruktuur van de vloot, Tot 1971
daalde de gemiddelde leeftijd systematisch, nadien nam ze
trendmatig terug toe tot iets meer dan 18 jaar in 1980.

Waar aanvankelijk vooral de toevoeging van relatief jongere
stelligde is

vaartuigen en nieuwbouw de verjonging bewerk

naar het einde van de behandelde periode toe, de relatieve
beperking van de veroudering vooral toe te schrijven aan
het uit de vaart nemen van oudere schepen. Dit is vanzelf-
sprekend gebeurd ten koste van de omvang van de vloot.

10. In 1980 wordt de volledige vloot gekenmerkt door een
verouderde scheepsklasse I en II, en door een relatief jon-
ge scheepsklasse III in alle havens. De klasse IV is jong
in Zeebrugge, maar verouderd in Oostende, waar zich tevens
de vrij oude scheepsklasse V bevindt. Globaal gezien bezit

Oostende de oudste vloot.

11. De exploitatie van de Belgische vissersvloot heeft een
zeer sterk artisanaal-familiaal karakter. Zowat 90 % van de
rederijen exploiteren slechts 1 enkel vaartuig. De persoon-

lijke of familiale onderneming (61 Z van de rederijen)
ondernemingsvorm, hoewel ze heel

blijft de toonaangevende
wat aan belang heeft ingeboet ten voordele van de juridisch
zeer aantrekkelijke pvba (32 Z van de rederijen).

ﬁemonscerd op de 384

12, In 1960 waren er 1.736 vissers aan
vissers op 195 be-

bemande vaartuigen. In 1980 waren er 89

233



mande vaartuigen. De negatieve invloed van de produktivi-
teitstoename op de bemanningsomvang werd gekompenseerd door
het positieve effekt van de verschuiving van kleinere naar
grotere vaartuigen, die een grotere bemanning vereisen. De
daling van de bemanningsomvang is dan ook kwasi volledig te
verklaren door de daling van het aantal bemande vaartuigen.
Te Oostende kende de bemanningsomvang een zeer negatief
verloop (- 71 %), terwijl te Zeebrugge pas vanaf 19%5 een
daling viel te noteren (- 18 7 over de periode 1960-80).
Vanaf 1967 is de totale bemanning te Zeebrugge omvangrijker
dan in Oostende.

13. De visserijvloot wordt door betrekkelijk jong personeel
bemand. In 1980 bedroeg de gemiddelde leeftijd van de vis-
sers iets meer dan 30 jaar. De jongste bemanning is te vin-
den op de vaartuigen van de meest dynamische scheepsklassen
III en IV. Een belangrijk aantal reders, gemiddeld 43 %
over de periode 1960-80, is aangemonsterd op hun vaartuig.
In de meeste gevallen oefenen zij de funktie van schipper
uit.

14, Het bemanningsprobleem in kwantitatieve en kwalitatieve
zin vormt een continu hoofdprobleem van de visserijsektor.
Hoewel het kwantitatief probleem minder akuut is %eworden,
stelt zich nog steeds het probleem van de relatie %eringe
toevoer van nieuwe krachten en de relatief sterke afvloei-
ing wvan aktieve krachten. Het Fonds voor Scheepsjongens
heeft een zeer positieve invloed gehad, hoewel het via een
aktievere bemiddelingsrol nog een belangrijke bijdrage zou
kunnen leveren tot de oplossing van het kwantitatief beman-
ningsprobleem. Het kwalitatief probleem is in hoofdzaak het
probleem van de aansluiting wvan de opleiding op de eisen
van het bedrijf, waarmee het huidige visserij-onderwijs
wordt gekonfronteerd. In recente jaren zijn heel wat voor-
stellen gedaan ten einde het visserij-onderwijs aan te pas-
sen, om aldus zowel het kwalitatief als het kwantitatief
bemanningsprobleem te milderen. Tot een effektieve hervor-
ming is het vooralsnog niet gekomen.

15. De totale aanvoer van de Belgische vaartuigen kende een
dalend verloop. In de jaren zestig schommelde de aanvoer in
Belgische havens rond de 49.000 ton, de totale aanvoer in
Belgische én vreemde havens rond de 55.000 ton. Vanaf 1970
is de trend evenwel uitgesproken dalend. In 1980 wordt in
de Belgische havens nog slechts 33.000 ton aangevoerd. Deze
daling werd enigszins gekompenseerd door de sterk gestegen
aanvoer in vreemde havens, die in 1980 ongeveer 7.000 ton
bedroeg. De voornaamste oorzaak van de fors gestegen aan-
voer in vreemde havens was de sterk gestegen brandstof-
prijs.

16. Gerelativeerd ten opzichte van het aantal ingezette
vaartuigen en het aantal gepresteerde visdagen, is de evo-
lutie van de aanvoer heel wat minder ongunstig. De jaren
1978, 1979 en reeds in mindere mate 1980, blijken op die
manier bekeken vrij goede jaren te zijn geweest, althans
wat betreft het aanvoergewicht.
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17. De globale besomming gerealiseerd door Belgische vaar-
tuigen is opgelopen van 613 miljoen frank in 1960 tot bijna
2 miljard frank in 1980. Deze stijging in weerwil van de
geslonken aanvoer, is een gevolg van de sterk gestegen ge-
middelde prijzen : van 11,3 fr./kg in 1960 tot 50,4 fr.%kg
in 1980, in de Belgische havens, dit is een stijging met
346 %Z. Wordt evenwel rekening gehouden met de muntontwaar-
ding, dan bedraagt de re&le stijging van de gemiddelde vis-

prijs slechts 63 Z.

18. In de periode 1960-80 bestaat de globale aanvoer en be-
somming door Belgische vaartuigen in Belgische havens ge-
middeld voor 90 % uit bodemvis. Schaal- en weekdieren maken
gemiddeld 5,4 7 uit van de aanvoer, doch 8,8 % van de glo-
bale besomming. De pelagische visserij realiseert gemiddeld
in de periode 1960-80 4,6 % van de aanvoer en slechts

1,5 7 van de globale besomming.

19. De Belgische zeevisserij wordt niet alleen gekenmerkt
door een specialisatie op bodemvis, binnen de diverse kate-
gorieén is er tevens een sterke oriéntatie op bepaalde vis-
soorten. waar te nemen. Kabeljauw, schol en tong nemen samen
ongeveer de helft van de aanvoer, en bijna twee derden van
de besomming aan bodemvis voor hun rekening (periode
1960-80). Bij de pelagische visserij zijn haring en sprot,
bij de visserij op schaal- en weekdieren garnalen en Noorse

kreeftjes, de voornaamste soorten.

20. De jaarlijkse fluktuaties in aanvoer en besomming zijn
in vele gevallen terug te brengen tot schommelingen in ka-
beljauw- en tongaanvoer., Op lange termijn bekeken is zowat
93 7 van de globale aanvoerdaling toe te schrijven aan de
aanvoerdaling van IJslandse bodemvis, haring en sprot.

21, De prijzenstruktuur van de aanvoer in Belgische havens
is zeer gedifferentieerd. Bij bodemvis halen tong en tarbot
zeer hoge prijzen, dit tengevolge van een nogal eenzijdige
toespitsing van de vraag op deze vissoorten. Na tong en
tarbot zijn Noorse kreeft en garnaal de duurste visproduk-
ten. De gemiddelde prijs van de pelagische variéteiten is
zeer laag.

22, Qua aanvoergewicht is Oostende nog steeds de belang-
rijkste haven (?0 7 tegenover 43 I voor Zeebrugge). Tenge-
volge evenwel van de sterke specialisatie van Zeebrugge op
enkele duurdere vari&teiten zoals tong, tarbot, garnaal en
Noorse kreeft, heeft deze haven het leeuwenaandeel in de
globale besomming : 55 % tegenover 39 % voor Oostende.

23, De IJslandse visgronden, eertijds de belangrijkste
gronden voor de Belgische visserij qua aanvoer, hebben

sterk aan belang ingeboet. Tengevolge daarvan heeft er een
verschuiving plaatsgegrepen naar dichterbijgelegen gronden,
voornamelijk naar het centrale deel van de Noordzee.

24, Het gemiddeld exploitatieresultaat nam over de periode
1960-73 in reéle termen toe met ongeveer 159 Z. Tengevolge
van de oliecrisis werd het evenwel tussen 1973 en 1976 tot
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op nauwelijks meer dan een derde teruggebracht. In 1979
werd in reéle termen ongeveer het niveau van 1971 opnieuw
bereikt. De rentabiliteit van het gefnvesteerd kapitaal in
de zeevisserij is over de volledige periode vrij bescheiden
te noemen. Er doen zich weliswaar schommelingen wvoor wvan
jaar tot jaar, en de situatie is eveneens gunstiger bij de
grotere vaartuigen.

25. De belangrijkste kostenkomponenten zijn de vergoeding
van de bemanning (36,5 % van de totale kosten in 1979) en
de post 'brandstof en smeerolie' (19,4 7). De globale kos-
tenstijging in de periode 1972-79 is wvoor 33 7 toe te
schrijven aan de toename van de bemanningskosten en voor
28 % aan de stijging van de brandstofkosten. In de periode
1960-72 was de brandstof slechts voor 1,7 % verantwoorde-
1ijk voor de globale kostenstijging.

26. De visserij verschaft aan de meeste vissers een goed
arbeidsinkomen., Het verschaffen van een zo goed mogelijk
inkomen primeert over het behalen van een goede rentabili-
teit. De evolutie van de overige kosten, inzonderheid de
brandstofkosten, kan van die aard zijn dat in de toekomst
niet alleen de rentabiliteit over het geInvesteerd kapi-
taal, maar ook het arbeidsinkomen nadelige invloeden kan
ondervinden.

27. De Belgische invoer van vis en visserijprodukten, die
in 1950 ongeveer 60.000 ton bedroeg, kende tot het midden
van de jaren zestig een geleidelijke toename en schommelt
sedertdien rond de 100.000 ton. De globale invoerwaarde be-
droeg in 1980 nagenoeg 10 miljard frank. De invoer bestaat
hoofdzakelijk uit verse en bevroren vis en schaal- en week-
dieren. De belangrijkste ingevoerde soorten zijn mosselen,
kabel jauw, garnalen, haring, makreel, tonijn, zalm en sar-
dines. Bijna drie vierden van de totale invoer wordt uit de
overige EG-landen betrokken. De voornaamste leveranciers
zijn Nederland, Denemarken, West-Duitsland en Frankrijk.

28, De Belgische uitvoer van vis en visserijprodukten kende
een sterke toename tot 1971 (30.000 ton) maar daalde daarna
tot ongeveer 20.000 ton op het einde van de behandelde pe-
riode. De handelswaarde bedroeg in 1980 1,8 miljard frank.
De uitvoer bestaat voor ongeveer drie vierden uit verse en
bevroren vis. De belangrijkste uitgevoerde soorten zijn ka-
bel jauw, tong, haring, garnaal, schol, koolvis en wijting.
In bepaalde gevallen betreft het vanzelfsprekend in grote
mate wederuitvoer. Meer dan 90 7 van de uitvoer heeft de
overige EG-landen als land van bestemming, met als voor-
naamste afnemers Nederland, Frankrijk, het Verenigd Konink-
rijk en West-Duitsland.

29. De resultante van aanvoer plus invoer min uitvoer vormt
het intern verbruik van vis en visserijprodukten. Uitge-
drukt in aanvoergewicht bedroeg het intern verbruik in Bel-
gié 162.000 ton in 1980. Dit intern verbruik vertoont een
licht stijgende tendens. Gezien de aanhoudende daling van
de aanvoer moet voor de bevoorrading van de Belgische markt
systematisch meer en meer een beroep gedaan worden op de
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invoer. De zelfvoorzieningsgraad is dan ook stelselmatig
gedaald en bedraagt in 1980 nog slechts 19 Z

30. Het intern verbruik van verse en bevroren vis bedroeg
in 1980 72.000 ton (aanvoergewicht) en vertoont eveneens
een licht stijgende tendens. De belangrijkste komponenten
van dit verbruik zijn kabeljauw, haring, schol en tong. Het
verbruik van verse en bevroren kabeljauw bedroeg in 1980
liefst 26.000 ton. Het intern verbruik van verse schaal-en
weekdieren, dat zeer sterk is toegenomen, bedroeg in 1980
48.000 ton, waarvan 23.000 ton mosselen en 17.500 ton gar-
naal. Alleen voor de vissoorten wijting, schol en tong be-
draagt de zelfvoorzieningsgraad meer dan 100. Voor andere
verse en bevroren visprodukten zoals mosselen, sardines,
tonijn, sprot en makreel is Belgié volledig of kwasi volle-

dig op de invoer afgestemd.

31l. Het huidig visserijbeleid wordt gekenmerkt door het
sterk internationaal, meer bepaald Europees karakter, en
door de voortdurende beknotting van de exploitatievrijheid
in de beleidsmaatregelen. Het dreigende overbevissingspro-
bleem heeft de start gegeven voor een lange reeks maatre-
gelen, in de eerste plaats het instellen van exclusieve
visserijzones en het uitstippelen van een instandhoudings-
beleid. Aansluitend daarbij wordt op specifiek Europees ni-
veau een struktuurbeleid en extern beleid gevoerd. Gezien
de gemeenschappelijke markt bestaat er eveneens een Euro-
pees marktbeleid voor visserijprodukten. Op enkele cruciale
punten, zoals het instandhoudingsbeleid en de toegang tot
de visgronden, is omwille van onderlinge belangentegenstel-
lingen vooralsnog geen akkoord bereikt tussen de EG-lidsta-
ten. Deze situatie stelt de hele Europese visserijsektor

voor grote onzekerheid.



aanbevelingen

De gegevens uit deze studie wijzen op een vrij ongunstige
toestand in de zeevisserijsektor. De ekonomische krisis
heeft ook deze zeer specifieke bedrijfstak niet gespaard.
De Belgische zeevisserij staat niet alleen met haar pro-
blemen. Alle Europese visserijsektoren hebben met moeilijk-
heden te kampen, hoewel er van land tot land belangrijke
nuances zijn.

Hieronder worden een aantal mogelijkheden besproken om de
ontwikkeling van deze bedrijfstak te bevorderen. In bepaal-
de gevallen betreft het zeer konkrete maatregelen, in ande-
re gevallen wordt meer algemeen de richting aangegeven
waarin het beleid zou dienen te gaan. We leggen er de na-
druk op dat heel wat faktoren waarop het beleid kan inwer-
ken, buiten de bevoegdheid vallen van de nationale instan-
ties. Dit is wvooreerst toe te schrijven aan de verplich-
tingen van Belgié& in het kader van de Europese Gemeenschap,
met onder meer konsekwenties op het vlak van landbouw- en
visserijbeleid. Het ligt vaak ook in de aard zelf van de
problematiek : problemen als overbevissing en toegang tot
de visgronden zijn aangelegenheden die enkel via interna-
tionaal overleg tot een bevredigende oplossing kunnen ge-
bracht worden. De mogelijkheden van de nationale instanties
zijn dan ook vrij beperkt. Veel zal in de toekomst afhangen
van de mogelijkheden van de Belgische delegaties om hun be-
leidsvisies ingang te laten vinden in het Europees visse-
rijbeleid.

1. TOEGANG TOT DE VISGRONDEN EN INSTANDHOUDINGSBELEID

Het huidige visserijbeleid geeft de indruk te bestaan uit
een geheel van losstaande, ongekodrdineerde maatregelen.
Gezien de onderlinge samenhang van tal van problemen, is
evenwel een globaal en coherent visserijbeleid een dringen-
de noodzaak geworden. Op Europees niveau worden sinds jaren
oeverloze diskussies gevoerd, zonder noemenswaardige resul-
taten. Belangrijke vragen, 2zoals waar en hoeveel er in de
toekomst zal mogen gevist worden, blijven onbeantwoord. De
onzekerheid hieromtrent heeft een zeer nadelige invloed op
de noodzakelijke vernieuwing en modernisatie van de vis-
sersvloot. Beslissingen inzake investeringen voor de toe-
komst hangen af van de voorspelbaarheid op welke wijze en
onder welke omstandigheden het visserijbedrijf zal kunnen
evolueren. Deze voorspelbaarheid is in de gegeven omstan-
digheden minimaal. Een van de eerste, en meest dringende
taken die zijn weggelegd voor de nationale en Europese be-
leidsinstanties, is klaarheid scheppen in deze fundamentele
aangelegenheden, zodat eindelijk kan werk gemaakt worden
van andere, evenmin onbelangrijke, maatregelen.

De aangehaalde fundamentele knelpunten betreffen in hoofd-

zaak de toegang tot de visgronden, het overbevissingspro-
bleem en het eruit voortvloeiende instandhoudingsbeleid.
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A. DE TOEGANG TOT DE VISGRONDEN

De diskussie omtrent de visserijgrenzen is met het instel-
len van een 200-mijlszone nog steeds niet gesloten. Het
Verenigd Koninkrijk weigert zich neer te leggen bij het
principe van de vrije toegang tot alle Europese viswateren
voor alle EG-landen. Het streeft nog steeds naar een 50-
mijlszone voor haar kust, voorbehouden aan de eigen visse-
rijsektor. Een dergelijke eenzijdige maatregel zou meer be-
paald voor de Belgische visserijsektor zeer ongunstige ge-
volgen hebben, en moet derhalve krachtdadig worden tegen-

gegaan.,

De visserijwateren van de lidstaten moeten samen één ge-
meenschappelijke zone vormen, waarin de vrije toegang voor
alle lidstaten moet gewaarborgd zijn. Om een oplossing niet
in de weg te staan, en een mogelijks éénzijdige besl%ssing
van het Verenigd Koninkrijk te vermijden, kan eventueel het
standpunt worden ingenomen dat tenminste de historische
rechten degelijk moeten gewaarborgd worden. Een overgangs-
regime kan in dit verband evenwel niet aanvaard worden.

B. HET INSTANDHOUDINGSBELEID

Een tweede belangrijk twistpunt vormt het Europees instand-
houdingsbeleid. Ook op dit vlak werd nog maar weinig over-
eenstemming bereikt. De voorlopige toepassing van het zo-
genaamde kwota-beleid is afhankelijk van de mate waarin de
nationale autoriteiten het gentlemen's-agreement tussen de
lidstaten weten te laten respekteren. De goedkeuring van
het kwota-beleid wordt andermaal door het Verenigd Konink-
rijk geblokkeerd, omdat dit land niet akkoord kan gaan met
het haar toegewezen kotum. Met het principe van de kwote-
ring gaat het Verenigd Koninkrijk wel akkoord, vermits het
op die manier verzekerd is van een bepaald deel van de vis-
bestanden. Ekonomische motieven primeren hier duidelijk op
de biologische motieven (instandhouding van de visbestan-

den).

Het voorgesteld kwoteringssysteem bevat zoveel onvolmaakt-
heden dat terecht de vraag kan worden gesteld of niet drin-
%end werk moet worden gemaakt van een ander beleid. Dit be-
eid moet rekening houden met de nog ontoereikende weten-
schappelijke kennis over wat zich onder het wateroppervlak
afspeelt. Het dient de socio-ekonomische kosten, die uit de
maatregelen voortvloeien, tot een minimum te beperken. Ten-
slotte moet het niet-discriminerend, praktisch uitvoerbaar

en kontroleerbaar zijn.

Een dergelijk beleid kan bestaan uit een evenwichtig geheel
aan maatregelen inzake netmazenwijdte, minimummaten en
vangstverboden gedurende bepaalde perioden in bepaalde ge-
bieden. Dit beleid biedt het voordeel dat geen onnodige so-
cio-ekonomische kosten dienen te worden gemaakt. Het werkt
niet-discriminerend en beantwoordt bovendien veel beter aan
het gestelde doel, met name het tegengaan van de overbevis-
sing. Overbevissing is een tijdelijk probleem, een lokaal
probleem en een probleem ten aanzien van bepaalde visbe-
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standen. Hiertegenover moet een geleidelijk en selektief
beleid worden gevoerd.

Een strenge toepassing van het huidige kwotabeleid zal, net
als voor de ovetige kleine vissersvloten, niet te overziene
sociaal-ekonomische gevolgen hebben voor de Belgische vis-
serij. De Belgische vertegenwoordigers op EG-niveau dienen
alles in het werk te stellen om dit te vermijden, en om zo
vlug mogelijk klaarheid te scheppen in deze problematiek.

Pas wannneer er een duidelijk antwoord komt op de cruciale
vraag waar en hoeveel er in de toekomst zal mogen gevist
worden, kan werk worden gemaakt van een coherent struktuur-
beleid. Dit struktuurbeleid omvat in ruime zine alle maat-
regelen die de rentabiliteit van de visserijsektor kunnen
verhogen.

2. RENTABILITEIT

De rendabele exploitatie van de visserij is meer dan ooit
moeilijk geworden. Heel wat faktoren liggen aan de basis
van de sterke kostenstijging en de achtergebleven ontwik-
keling van de opbrengsten.

A. KOSTEN

Als oorzaak van de sterke kostenstijging wordt doorgaans in
de eerste plaats gewezen op de ongemeen sterk gestegen
brandstofprijs. Essentieel immers aan de zeevisserij is het
feit dat deze kosten moeilijk kunnen worden doorberekend in
de visprijzen, die door het spel van vraag en aanbod tot
standkomen. Ten aanzien van het brandstofprobleem kan een
tijdelijk systeem van subsidies de huidige moeilijkheden
helpen overbruggen. Ook kan gedacht worden aan een speciaal
tariefsysteem inzake energie wvoor de visserijsektor. Dit
alles mag evenwel niet van die aard zijn dat het ontwikke-
len van energiebesparende technieken belemmerd wordt.

De bemanningskosten vormen eveneens een belangrijk deel van
de exploitatiekosten. Hier kan de besparing in de eerste
plaats gezocht worden in het verder opvoeren van de ar-
beidsproduktiviteit, via modernisering van de vloot.

B. OPBRENGSTEN

Als oorzaak van de achtergebleven ontwikkeling van de op-
brengsten wordt in bedrijfskringen vooral de nadruk gelegd
op de ontoereikendheid van het Europees marktbeleid, meer
bepaald het invoerbeleid. Ook hier spelen andere faktoren
een minstens even belangrijke rol, zoals het overbevis-
singsprobleem en het beleid dat daaruit voortvloeit, waar-
door de vangsten en dus de omzet worden beperkt.

Inzake marktbeleid dient gestreefd te worden naar een soe-

pel ophoudsysteem (zie hoofdstuk VI) dat ruimte biedt om in
te spelen op de plaatselijke marktomstandigheden. Het dient
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dermate gehanteerd te kunnen worden dat zo weinig mogelijk
vis en visserijprodukten moeten worden opgevangen. Daartoe
zal het ophoudsysteem veel selektiever moeten worden toege-
past ten aanzien van bepaalde vissoorten en kwaliteitssoor-
ten en ten aanzien van bepaalde perioden van het jaar. Wan-
neer dit het geval is, kunnen de ophoudprijzen worden opge-
trokken tot kostendekkend niveau. Eveneens kan gedacht wor-
den aan een nauwere onderlinge samenwerking tussen de vis-
sers, via bijvoorbeeld het opstellen van aanvoerschema's.
Aldus zouden aanvoerpieken kunnen worden vermeden, wat de

prijsstabiliteit ten goede komt.

Het marktbeleid moet gepaard gaan met een aktiever invoer-
beleid, hoewel dient gewaarschuwd te worden voor overdreven
protektionisme. Het huidige invoerbeleid is gesteund op het
systeem van referentieprijzen. Visserijprodukten mogen niet
worden ingevoerd beneden deze referentieprijzen. Dit sys-
teem voldoet echter niet volledig wegen gebrek aan afdoende

veelvuldige

kontrolemechanismen en maatregelen tegen de
Op Europees niveau dient dan ook in de

overtredingen.
eerste plaats een doeltreffend en preventief kontrolesys-
teem op de invoer van visserijprodukten tot stand te worden

gebracht.
3. STRUKTUURBELEID

Het rentabiliteitsprobleem heeft zeer diepe oorzaken. Op
ezocht in bijvoor-

korte termijn kan weliswaar heil worden
beeld brandstofsubsidies of het optrekken van de ophoud-

prijzen, doch op lange termijn zullen strukturele maatre-
gelen nodig zijn, om de in wezen strukturele problemen op
te lossen : vernieuwing en modernisatie, energiebesparende
visserijmetoden, produktiviteitsverhogende investeringen,
een aktief marktbeleid met propaganda voor minder gekende
vissoorten, het opsporen van nieuwe visgronden... zijn er

enkele van., Ze worden hierna besproken.

A. VERNIEUWING EN MODERNISATIE

aarvan de richting momenteel

Vernieuwing en modernisatie, w
wordt aangegeven door energie- en produktiviteitsvereisten,

zijn de sleutels voor de toekomst, ook voor de visserijsek-
tor. Voor een rendable exploitatie is een degelijk uitge-

bouwd en modern produktie-apparaat, wat zowel de vloot als
de bemanning omvat, van wezenlijk belang. Tengevolge van

het krisisklimaat heeft het dynamisme evenwel flinke deuken
stilvallen van de nieuwbouw. De

gekregen, getuige het
1980 en 1981 is vermoedelijk slechts

nieuwbouw in de jaren
een kortstondige heropleving, nauw samenhangend met enkele
eiten, en niet derend in een

tijdelijke financiéle facilit
uitgestippeld, koherent vernieuwingsbeleid op lange ter-
mijn.

Nieuwbouw is evenwel levensnoodzakelijk om de voortschrij-
om de tech-

dende ekonomische veroudering tegen te gaan,
nische vooruitgani specifiek dan energiebesparende en

produktiviteitsverhogende technologie - te volgen, en aldus
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tenminste een basisstruktuur te cre&ren die rendabele ex-
ploitatie mogelijk maakt. Gegeven de sterk opgelopen bouw-
kosten en de huidige zwakke rentabiliteit, is het op gang
brengen van een dergelijk vernieuwingsbeleid uiterst moei-
1ijk en afhankelijk van een oplossing van het probleem van
de financiering en kredietverlening. Via een systeem van
premies en rentesubsidies, dat op een zeer soepele manier
kan aangepast worden naargelang van de omstandigheden, moet
het mogelijk zijn een verantwoord en gepland nieuwbouwbe-
leid uit te stippelen. De premiestelse%s mogen niet leiden
tot ondoordachte investeringen, maar moeten via diverse
voorwaarden de nieuwbouw en modernisatie in de gewenste
richting leiden. Tussen de reders onderling moet er met het
oog op de nieuwbouw en de financiering ervan naar een
hechter samenwerkingsverband worden gezocht.

Dat nieuwbouw de scheepsbouwsektor in West-Vlaanderen nieuw
leven kan inblazen, is ook voor de visserijsektor zelf niet
zonder belang : het voortbestaan van deze bedrijfstak is
ten zeerste wenselijk voor de noodzakelijke herstellings-
werken en om de toenemende afhankelijkheid van het buiten-
land tegen te gaan. Het ware zelfs ten zeerste wenselijk
dat het nieuwbouwbeleid in nauwe samenwerking gebeurt met
de nog bestaande scheepswerven. Dergelijke samenwerking kan
bovendien leiden tot een bepaalde graad van standaarsisa-
tie, wat de bouwkosten en herstellingskosten gevoelig zou
kunnen drukken.

Met betrekking tot de financiering kan de nieuwbouw en mo-
dernisatie op relatief korte termijn gestimuleerd worden
via een aantal konkrete maatregelen zoals het gevoelig op-
trekken van de slooppremie met nieuwbouwverplichting (mo-
menteel slechts 6.000 fr./ton) en een versoepeling van de
wet op het scheepskrediet, onder meer door de verkoop onder
Belgen ook onder de toepassing van deze wet te laten val-
len. Met het resterende saldo van de VOZOR-gelden en aange-
vuld met andere middelen, zoals overheidsgelden en even-
tueel bijdragen van de reders, kan een Fonds worden opge-
richt om onder meer in het kader van het nieuwbouwbeleid
goedkope overbruggingskredieten te verstrekken.

De onzekerheid omtrent het Europees beleid brengt met be-
trekking tot de nieuwbouw wel ernstige moeilijﬁheden met
zich mee, onder meer wat de keuze van het type van vaartuig
betreft. Het 1lijkt aangewezen de vernieuwing vooralsnog
verder te zetten in de richting van polyvalente middenslag-
schepen en kustvaartuigen. Tot slot zal in de toekomst het
nationaal struktuurbeleid dienen gekodrdineerd te worden
met het Europees struktuurbeleid. Vooralsnog is dit laatste
zeer beperkt (herstrukturering van de kustvloot) en ver-
loopt de steunverlening uiterst moeilijk en traag. Alleen
reeds omwille van de gelijkschakeling van de konkurrentie-
voorwaarden zal het Europees struktuurbeleid de diverse na-
tionale akties moeten kodrdineren.
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B. BEMANNING

Het produktie-apparaat omvat naast de vloot als dusdanig,
ook de bemanning. Hoewel er zich de laatste jaren een ze-
kere ontspanning aftekent op deze zeer specifieke arbeids-
markt, blijft nog steeds het probleem bestaan van de vri%
geringe toevoer van nieuwe arbeidskrachten en de relatie
sterke afvloeiing van aktieve krachten. Verder is er ook
nog het kwalitatief bemanningsprobleem : de geschooldheid
en bekwaamheid van de vissers. Hiermee wordt aan de pro-
bleﬁen van de opleiding en bijscholing van de vissers ge-
raakt,

Hoewel het Fonds voor Scheepsjongens ongetwijfeld een posi-
tieve invloed uitoefent, komt het in zijn huidige werking
slechts aan één aspekt van het probleem tegemoet, met name
de bezoldiging. Niettemin wordt er onder de jongeren nog
een belangrijke afvloeiing vastgesteld, waaraan ook andere
dan inkomensoverwegingen ten gronde liggen. Via een aktie-
vere bemiddeling tussen reders en scheepsjongens, en via
een aktievere begeleiding, zou het Fonds nog een belang-
rijke bijdrage kunnen leveren tot de oplossing van het pro-

bleem.

Om evenwel aan de kern van het bemanningsprobleem, zowel in
kwantitatieve als kwalitatieve zin, tegemoet te komen, is
een vergaande herstrukturering van het visserijonderwijs

noodzakelijk. Het huidige programma is verouderd en beant-
woordt niet meer aan de sterk geévolueerde eisen van het

bedrijf. Qua struktuur dient het nodige te worden gedaan om
het zeevisserijonderwijs terug aantrekkelijk te maken en
De visserijopleiding

het rekruteringsveld te verruimen.
dient uitgesplitst te worden naar technisch en beroeps-
Er moet een soepel programma worden ontworpen

onderwijs.
dat in een ruimere opvoeding voorziet en dat samen met de
erkenning van de diploma's de eventuele aansluiting bij
andere vormen van onderwijs of het veranderen van beroeps-
keuze vergemakkelijkt. De hervorming van het visserijonder-
wijs moet gesteund zijn op een zeer nauwe samenwerking tus-
sen de vijf bestaande visserijscholen onderling, en tussen
de scholen en de bedrijfswereld. Tenslotte moet er werk ge-
maakt worden van een permanent bijscholingssysteem, waar-
door de vissers op de hoogte blijven van allerhande nieuwe

technologieén en evoluties.

C. PROJEKTENBELEID

Het struktuurbeleid dient vanzelfsprekend niet alleen maat-
regelen met betrekking tot vloot en bemanning te omvatten,
maar tevens alle maatregelen die de rentabiliteit en de
produktiviteit van de visserijsektor pogen te verhogen.

We denken in de eerste plaats aan het zoeken naar nieuwe
visserijmetoden (zoals passieve en elektrische visserij),
het ontwikkelen van energiebesparende en produktiviteits-
verhogende technieken, het stimuleren van de visserij op
tot nog toe onderbeviste soorten en het opsporen van nieuwe
visgronden. De individuele visser kan dit alles moeilijk op
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eigen houtje bewerkstelligen, of althans, zijn kans op suk-
ses is vrij gering. Een kollektieve aanpak 1lijkt hier het
meest aangewezen. Het Belgisch projektenbeleid in de zee-
visserij bestond tot nog toe te veel uit losstaande, onsa-
menhangende projekten. Het wordt dringend tijd om een ge-
struktureerd en doelgericht beleid te gaan voeren, dat af-
gestemd is op de toekomst en konsekwent rekening houdt met
bovenstaande prioriteiten. Het Rijksstation voor de Zeevis-
serij, waarlangs het huidige projektenbeleid in de praktijk
reeds verloopt, kan hierin in de toekomst nog een belang-
rijke rol spelen. Parallel met dit projektenbeleid moet via
brede informatieverspreiding gewerkt worden aan een menta-
liteitsveranderin§ onder de vissers ten aanzien van ver-
nieuwing en experimenten.

D. VERWERKING EN AFZET

Tenslotte dient in het kader van het struktuurbeleid aan-
dacht te worden besteed aan de verbetering en rationalisa-
tie van verwerkings- en afzetstruktuur, en aan de bevorde-
ring van de konsumptie van minder gekende vissoorten. Met
dit laatste is in Belgi& het Propagandakomitee voor meer
visverbruik verantwoordelijk. Dit komitee staat voor een
uiterst moeilijke opdracht. De middelen waarover het be-
schikt zijn dan ook zeer onvoldoende, en moeten worden uit-
gebreid.

De verwerkings- en distributiesektor werden in deze studie,
wegens gebrek aan informatie, niet uitvoerig behandeld. Dit
maakt het moeilijk om aanbevelingn te formuleren voor deze
sektoren. Nochtans moet het mogelijk zijn vanuit de verwer-
kende sektor de vraag naar produkten van de eigen aanvoer
te verstevigen, door onder meer een nog verder doorgedreven
produktvariatie. Tevens dienen de mogelijkheden onderzocht
te worden om nog bepaalde produkten te valoriseren en te
kommercialiseren.

4, BESLUIT

De problemen van de visserijsektor zijn omvangrijk en diep-
gaand, maar niet onoverkoombaar. De kleine Belgische visse-
rijsektor heeft een aantal voorname troeven. Het familiaal-
artisanaal karakter van de exploitatie verzekert een ge-
zonde bedrijfsvoering en een hoge produktiviteit, Gezien de
exploitatie in hoofdzaak uit middenslagschepen bestaat,
zijn de belangentegenstellingen in de vloot, mede door de
kleine omvang ervan, minimaal. Het is een visserij die af-
gestemd is op de aanvoer van hoogwaardige produkten voor
menselijke konsumptie. Problemen met betrekking tot de in-
dustriéle visserij zijn onbestaand. De Belgische visserij-
sektor is één van de weinige sektoren waar er geen noemens-
waardige werkloosheid heerst. Gewezen kan worden op de
enorme interne markt en de zeer hoge invoer.

Wanneer de sektor op zijn juiste plaats gesitueerd wordt in
het geheel van het ekonomisch bestel, met name als leveran-
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cier van een uiterst belangrijke voedselkomponent waarnaar
de vraag nog stijgt en als een toch noemenswaardige bron
van tewerkstelling in de Westvlaamse kustregio, dan kan de
blijvende betekenis van de sektor en de noodzaak om de
leefbaarheid te verzekeren niet worden ontkend.
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