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u von Kortdiisen bei Trawlern?
8ei einer Reihe von Fischereifahrzeugen sind Kort-
*n eingebaut worden. Die Anwendung derselben ist

L : WPS
1 gegeben, wenn die Schraubenbelastung Foor
T

2= hohe ist und der Wirkungsgrad # der frei fahrenden
shraube kleine Werte annehmen wiirde. Die Kurve
- Bild 5 gibt den Bereich der durch Modell- und
pebefahrtsmessungen erhiirteten moglichen Verbesse-
g2 des Schraubenwirkungsgrades in Prozent wieder.
Sehereifahrzeuge haben normalerweise verhiltnis-
Jig gering belastete Schrauben. Im Seegang steigt
@och der Fahrwiderstand gerade dieser Fahrzeuge
tmals bedeutend an, wobei sich ein starkes Anwachsen
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31 Schraubcuwirkungsérad und Schraubenbelastung bei Traw-
®% und die migliche Verbesserung bei Anwendung von Kort-Diisen

#r Schraubenbelastung verbunden mit geringem Fort-
tisgrad einstellt. Zum anderen kommt es beim
Schereifahrzeug ganz allgemein auf gute Schlepp-
Sstung an. Die angestellten Uberlegungen lieBen also
war in Ruhigwasser bei Freifahrt kaum eine Verbesse-
me= der Fahrgeschwindigkeit erwarten, andererseits
iad eine Leistungssteigerung bei Seegang und beim
“leppen des Netzes in Aussicht. Durchgefiihrte Unter-
pehungen an einem Modell des im Jahre 1929 erbauten
W bereits erwihnten Trawlers ,,Volkswohl*“ besti-
=ten diese Gedankengidnge. 1935 wurden daraufhin
Fischdampfer ,,Kassel*, ein Fahrzeug mit einer
Eeschinenleistung wvon 400 PSi, und spidter weitere
=wler entsprechend umgebaut, deren Erprobung die
artungen bestidtigte. Bei Freifahrt (10,5 kn) ergab
eine Leistungsersparnis von lediglich 29, der
ssenzug stieg um etwa 30 bis 359,. Die Zunahme der
selleppgeschwindigkeit errechnete sich zu 0,4 bis 0,5 kn
@2 wurde im Seegang noch iibertroffen. Ein Luftein-
1 in die Propellerebene wurde durch den Einbau
s Kortdiise weitgehend vermieden.
- Die Anwendung der Kortdiise wirkt sich also in dhn-
Sehem Sinne giinstig aus, wie die oben erwihnte Maier-
Bem. Untersucht man die nach dem Kriege fertigge-
#ellien Neubauten, so stellt man nun fest, dal zwar
= Maierform in ganz erheblichem Malle Verwendung
det, die Kortdiise ihren Platz jedoch nicht behaupten
ante. Der Grund mag darin zu suchen sein, dafl Zahl
=d Umfang der mit der Maierform erzielbaren Vorteile
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die bei Anwendung der Kortdiise erreichbaren Vorziige
iiberwiegen. Andererseits liegt der normale Trawlertyp
mit seiner Schraubenbelastung an der unteren Grenze,
bei der Verbesserungen bei Freifahrt eben noch erzielbar
sind. Der Wert WPSS- lag bei den ersten umgebau-
ten Trawlern bei etwa 0,38, bei der ,,Volkswohl er-
reichte er etwa 0,64. Die Nachrechnung bei einem
neuen schnellen Trawler, ,,Thorkell Mani‘‘, ergibt eine
Schraubenbelastung von etwa 0,37 bei 13,6 kn. Als Vor-
teil der Kortdiise wird bisweilen angefiihrt, daf3 die
Eigenart der Diisenschraube eine griBere Schluckfihig-
keit und damit eine mégliche Steigerung der Schrauben-
drehzahl ohne. gréBleren Abfall des Propulsions-Wir-
kungsgrades 7, mit sich bringt. Dieser Vorteil kommt
aber hauptsidchlich bei Motortrawlern zur Geltung, da
hier unter Umstédnden auf ein Untersetzungsgetriebe
verzichtet werden kann bzw. bei direktem Antrieb eine
Verringerung des Motorgewichtes ermaglicht wird.

Bild 6 gibt Propulsionsmessungen an einem Fisch-
dampfermodell nach Unterlagen der Hamburgischen
Schiffbauversuchsanstalt wieder. Neben dem Einfluf3
der Kortdiise ist aus diesem Beispiel auch die starke
Abhéngigkeit des Trawlers von den Wetterbedingungen,
insbesondere des Seegangs, ersichtlich. Bei einem Ver-
hialtniswert &k von Wellenlidnge 4 zu Schiffslinge L = 1
ergibt sich demnach ein Abfall der Schiffsgeschwindig-
keit V auf weniger als ein Drittel des Normalwertes. Es
mufl erwidhnt werden, daB diese Werte nur bei einer
normalen Schiffsform Giiltigkeit haben. Bei Anwen-
dung der Maierform oder einer ahnlichen: Rumpfge-
staltung (z. B. Seebeckentwiirfe) ergeben sich erwie-
senermaflen geringere Fahrtverluste.
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Bild 6. Propulsionsverhéltnisse bei Trawlern wverschiedener Bauart
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Verhalten des Trawlers im Seegang

Das vorgenannte Verhéltnis k = A/L = 1 wird all-
gemein bei der Betrachtung ungiinstiger Félle heran-
gezogen; jedoch hat Weinblum in einer friiheren Arbeit
gezeigt, daB auch bei anderen Wellenléingen die Tauch-
und Stampfschwingungen, die den Fortschrittsgrad
bzw. Fahrtverlust in erster Linie beeinflussen, groBe
Werte annehmen koénnen, wenn nimlich die Lage des
Schiffes zur Wellenrichtung bestimmt durch den Win-
kel ¢ Wellenlingen ergibt, die, relativ auf die Schiffs-
linge bezogen, ebenfalls den Wert 1 errechnen lassen.
In der genannten Arbeit wird der Faktor k; = A,/L ein-
gefiihrt, wobei 1, = 1/cos « ist. Der Fall, daf} ein Fahr-
zeug sich parallel zur Fortschrittsrichtung der Wellen,
also mit einem Winkel ¢ = 0° bewegt, diirfte der seltene
sein. Auf den Auslauf- und Heimreisekursen zu den be-
kannten Fanggriinden werden je nach den Wetterbe-
dingungen und dem gefahrenen Kurs entsprechende
Abweichungen und somit sich #ndernde tatséchliche
‘Wellenléingen 4, auftreten.

Auf dem Nordatlantik wurde eine mittlere wahr-
nehmbare Wellenléinge 4 von etwa 84 m gemessen. Legt
man diese Liange vorerst zucrunde, so erhdlt man fiir
verschiedene ausgefiihrte Trawler k-Werte, wie sie in
der Tafel 3 angegeben sind.

Die Mehrzahl aller Trawler iiblicher Gréfe liegt dem-
nach im Bereich von k ~ 1,60 bis 1,90. Auch der in der
DDR entwickelte Typ der ROS-Reihe gehort hierher
und entspricht in seinem k-Wert etwa der ,,Moretral 1.

Tafel 3
fo—= AL Stampifunktion | Tauchfunktion
bei 4 =84 m o) * e (K)*
Ll e R 2,18 0,18 0,60
Berlinye s o 1,94 0,21 0,53
Volkswohl . . . 2 AL 0,22 0,49
Moretrall , ., . 1,62 0,23 0,46
Finlande 1,18 0,23 0,30

* Werte fiir # (k) und e (k) annihernd an Hand geschitzter Werte
TUE & g e

In Tafel 3 sind weiterhin die fiir das Stampfen bzw.
Tauchen des jeweiligen Fahrzeuges im Seegang mal-
gebende Stampffunktion & (k) bzw. die Tauchfunktion
¢ (k) fiir den betrefienden k-Wert angegeben. Eine
direkte Ablesung der See-Eigenschaften ist aus Zahlen
dieser Art nicht moglich, da der Einfluf} der Phasen-
winkel ¢, die sogenannte Amplitudenverzerrung p und
die wirksame Wellenhéhe r, =r (1 bis2x - T/4) be-
riicksichtigt werden miissen, deren Bestimmung nur
anndhernd erfolgen kann.

Tafel 4. Raumverhiltnisse verschiedener Fischereifahrzeuge

Aus den Untersuchungen von Weinblum und Kent
lassen sich jedoch eine Reihe von Schluffolgerungen
fiir Trawler iiblicher Grofle ziehen:

1. Unter Zugrundelegung der bei Trawlern iiblichen
Volligkeitsgrade agyy erreicht die Stampffunktion 4 (k)
ihren Hochstwert bei etwa k ~ 1,253

2. da die Schiffslinge L bei Fischereifahrzeugen viel-
fach kleiner als die angetroffene Wellenlénge 4 ist, wird
k> 1, und es ergeben sich bei schriager Lage des Fahr-
zeuges zur Fortschrittsrichtung (<t «) der Wellen weiter
steigende Werte k = /L. Hieraus folgt, daf} in solchen
Fillen

3. die Stampffunktion fallende Werte und

4. die Tauchfunktion verhiltnismaBig stark steigende
Werte annimmdt.

Nach Weinblum, dessen Untersuchungen in dieser
Hinsicht sich auf grundlegende Arbeiten Kryloffs auf-
bauen, geht # (k) bei sehr groflen k gegen Null, wihrend
g (k) ihr Maximum bei k = oo erreicht.

In engen Seegebieten und in Kiistennéhe treten
kiirzere Wellenldngen als auf freiem Meere auf. Hier
kann der Fall k =1 bzw. k;, = 1 mit seinen ungiin-
stigen Folgen eher auftreten, d.h., es ist wahrschein-
licher, dafl sich fiir iibliche Trawler-Lingenwerte
schlechtere Bedingungen besonders hinsichtlich des
Stampfens in Kiistennihe ergeben. Natiirlich schlief3t
dies keineswegs aus, daf} besonders ungiinstige Verhalt-
nisse auch iiber Tiefwasser moglich sind.

Raumverhiiltniswerte

In Tafel 4 sind die Raumverhéltnisse fiir eine Reihe
von Fahrzeugen angegeben. Ein Vergleich der Zahlen
zeigt das recht giinstige Abschneiden der Fahrzeuge mit
Motorantrieb. Der Fischrauminhalt, gemessen in Korb,
liegt bei den Motortrawlern im Durchschnitt héher.
Dies wird besonders deutlich bei den Verhiltniszahlen
je BRT. Mit einer Ausnahme, dem Trawler ,,Alteland*,
liegen die Zahlen — zum Teil sogar betréchtlich — héher
als bei Fahrzeugen mit dem iiblichen Dampfmaschinen-
antrieb. ,,Alteland* erreicht jedoch nicht den hohen
Verhdltniswert mancher Motortrawler, wenn man den
Fischrauminhalt auf die t Deplacement bezieht. Be-
merkenswert ist das gute Ergebnis des kleinen Motor-
tahrzeuges ,,Arktis‘*. Das Schiff weicht in seiner Bau-
weise in einer Reihe von Punkten von den groflen Traw-
lern ab. Das verhiltnismiBig geringe Deplacement be-
ruht u. a. auf der gewihlten Antriebsmaschine, dem
Leichtmetall-Deckhans usw. Bemerkenswert ist auch,
daB die auBergewdhnliche Antriebsform der Trawler
der ,,Tiibingen*-Klasse nicht zu einer Verschlechterung
der Raumverhiltnisse, sondern zu einer
Verbesserung derselben gefiihrt hat. Die

Lid. o Korbje t | Korb | NRT BRT Verdrﬁ_ngung diese.r Elel'{trol'rawler ist.
Nr. Deplacem. | je BRT | BRT t Depl. leider im Augenblick nicht genau be-
kannt und deshalb in der Tafel 4 zur
1 | Bahrenfeld 4,688 9,90 0,472 Errechnung des Wertes Korb/t Depl.
2 |, Neumbnster. . .- | 4,926 12 2,209 nicht herangezogen; man kann ihn je-
i I;:grg l2132101 4,286 séuin Lo Motorantrieb dochauf etwa 3,5 K.Drb /t DP:DL schidizen
5 Ackiis 6.343 11,33 0,304 | 0,56 ein fiir Fahrzeuge dieser GréSenordnung
P b e 13.80 | 0,335 aufergewohnlich guter Wert.
R B i T e 9,35 | 0,331
g gliibingé?; g’;“gl ; Dieselelektr. Antrieb Mafnahmen zur Verbesserung der
aus Ebeling . ,473 T .
S e Mﬁilfr " | 4,088% 8,70%) 2 0.47 Stener- und Mandvriereigenschaften
11 | Berlin .| 4,045%) [ 8,27%) | 0,363 | 0,49 Die Steuereigenschafteneines Schiffes
12 Otto Schubert . | 4,107 8,81 0,475 { Antrieb durch werden von der Ausbildung des Schififs-
13. | Schlesyig . , . [ 4,630 8,80 ;520 § Damplmasehing kérpers sowohl unterhalb wie oberhalb
:g E;‘lﬁ;nd o ;:gig gﬁg g,‘;jg der KWL einschlieflich der Aufbauten
161 Steabbiea s . o | 43090 0.02 0,487 hempﬂum. Um gute Steuerefgenschaf-
ten im Seegang zu erhalten, ist es not-

#) Vom Nettoraum berechnet. Bei Zugrundelegung des nicht bekannten Bruttoraumes

ergeben sich etwas hiohere Werte.

wendig, daB der Angrifispunkt derWind-
krifte moglichst in der Ndhe des Wider-



Schiffbautechnik 3.Jg.
Heft 2

Februar 10:;5 H. Zemke:

Die Entwicklung moderner Hochsee-Fischereifahrzeuge 51

standszentrums des Schiffskérpers zu liegen kommt. Dies
kann in der Regel durch entsprechenden Trimm und
gegebenenfalls auch angemessenen Ruderausschlag er-
reicht werden. Beobachtungen auf verschiedenen Schif-
fen lassen den SchluB zu, daf die Lage und das Wandern
des Widerstandszentrums wvon der Ausbildung des
Hinterschiffs und der Menge des sich einstellenden Tot-
wassers bestimmt werden. Nach Angaben von Kent
soll deshalb der Winkel zwischen Schiffslangsachse und
den auslaufenden Schiffslinien am Heck nicht grofer
als 18° sein. Dies 148t sich bei Trawlern normaler GroBe
oft durchfiihren; es bereitet jedoch Schwierigkeiten bei
kleinen, wvolligen Fahrzeugen oder solchen, bei denen
ein sehr geringes Verhidltnis L/B mit entsprechender
Schiffsbreite zugrundegelegt wurde. Auch bei letzteren
mull angestrebt werden, den Anteil der Schifislinge
mit Tangentenwinkeln iiber 18° so gering wie moglich
zu halten,

Die Ruderfliche und die Leistung der Rudermaschine

sollten reichlich bemessen werden. Schmale und hohe
Buderblatter haben sich besser bewihrt als lange und
weniger hohe Blattformen gleicher Fliche. Nicht balan-
cierte Ruder werden zweckmifBig durch Einbau einer
kleinen, starren Leitfliche vor diesem in ihrer Wirkung
wverbessert und iibertreffen dann meist die sogenannten
Halbbalanceruder. Schiffe mit vor dem Ruder liegendem
Totholz drehen im allgemeinen etwas schneller an als
Schiffe mit Balancerudern ohne Totholz, sofern es sich
um Kurskorrekturen mit kleinen Ruderwinkeln handelt.
Vom EinfluB der Querschnittsform auf die Ruder-
~ wirkung ist seit langem bekannt, daB dicke Strom-
. linienprofile den relativ hichsten Seitentrieb bei ge-
ringem Widerstandswert ergeben. Dies bezieht sich
aber ebenfalls nur auf Schiffe, bei denen es vorwiegend
auf die Korrektur des Kurses bei mdéglichst kleinen
Ruderwinkeln und gleichzeitig geringem Fahrtyverlust
ankommt. Viele Trawler sind heute mit Oertzrudern
oder neuerdings mit aus diesem System abgewandelten
ahnlichen Rudertypen ausgeriistet. Sie weisen in der
Regel das vorerwidhnte und als giinstig erkannte dicke
Stromlinienprofil auf.

Die Verteilung der Gewichtsgruppen bei Trawlern

Die Verteilung der einzelnen Gewichtsgruppen, be-
zogen auf das Deplacement der Fahrzeuge beim Aus-
laufen, ist je nach Bauart, verwendeter Antriebsma-
schine und Inhalt der Bunker sehr unterschiedlich. Ver-
haltnismiBig stark schwankt z. B. der Anteil des Leer-
gewichts an der Gesamtverdringung. Bei dem ilteren
Trawler ,,Claus Ebeling** (1933, genietet) betrigt der-
selbe z. B. 61,19%; bei einem neuen Fahrzeug, ,,Otto
Schubert' (1950, teilgeschweifit), dagegen nur etwa
519% einschl. Fangausriistung. Beim Ubergang vom
genieteten zum geschweifiten Schiffiskorper kann mit
einer Materialersparnis von mindestens 4 bis 59, be-
zogen auf das Deplacement gerechnet werden. Bezicht
man diese Ersparnis auf die Tragfihigkeit, so kommt
man zu noch besseren Ergebnissen. Gleichfalls stark
schwankend, besonders bei Fahrzeugen mit Dampi-
antrieb, ist der Anteil des m1tgefuhrten ‘Wassergewichts
fir alle Zwecke, abhéingig in besonderem MagSe von der
erforderlichen Speisewassermenge. Der Anteil am
Deplacement schwankt etwa zwischen 6 und 129,. Bei
- Motortrawlern sinkt dieser Prozentsatz u. U. auf etwa
39. Die mitgefithrte Eismenge liegt gewichtsmiBig
meist zwischen 6 und 9 9.

Einschneidend in bezug auf den Fassungsraum und
damit auf die anteiligen Gewichte ist die Wahl des
Brennstoffs. Man kann eindeutig zwei scharf getrennte
Gruppen unterscheiden, die in sich, auf Prozentsitze
vom Deplacement bezogen, verhdltnismidBig wenig
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Bild 7. Anteil des Bunkerinhaltes am Deplacement bei verschiedenen
Fischereifahrzeugen und Einflul der Antriebsart

variieren. Bild 7 zeigt dies mit grofer Deutlichkeit. Die
angegebenen Fahrzeuge bendtigen bei Dampfantrieb
etwa 23 bis 289, des gesamten Deplacements fiir den
Bunkerinhalt; in einigen seltenen Fillen kann der Pro-
zentsatz noch grofler werden. Die zweite Gruppe der
Motortrawler schwankt in sich noch weniger. Auch eine
Reihe weiterer untersuchter Motortrawler der nord-
europiischen Liander liegt in dem aus Bild 7 ersicht-
lichen Bereich von etwa 11 bis 159, der Gesamtver-
dringung. Bei einer Reihe auBereuropiischer Motor-
trawlern schwankt der Anteil der Bunkerinhalte in etwas
stdrkerem MafBe. Der Grund fiir die ziemliche Einheit-
lichkeit der erstgenannten Gruppen ist wohl u. a. darin
zu suchen, dafl trotz gewisser Unterschiede in'der
Maschinenleistung: bzw. der Werte PS/t und damit
verbundener Unterschiede im Brennstofiverbrauch
gleiche Seegebiete fiir die Fangreisen der einzelnen
Fahrzeuge angenommen wurden und man deshalb zu
relativ dhnlichen Entwurfsbedingungen fiir die Be-
messung der Fahrtstrecken gelangt.

Antriebsanlagen

Uber die verschiedenen Antriebsarten, ob Dampf-
maschine (mit oder ohne Abdampfturbine) oder Diesel-
motor, soll an dieser Stelle nicht allzuviel gesagt werden,
da geniigend Fachliteratur vorliegt. Die Anhinger des
letzteren haben gewichtige Argumente ins Feld zu
fiilhren, so daB sich der Ubergang zum Dieselmotor in
immer schnellerem MaBe vollzieht. Auslindische Neu-
bauten werden heute vielfach mit Dieselmotoren, meist
in Viertaktausfithrung, z. T. auch mit Aufladung, aus-
geriistet. In Westdeutschland tritt man an die Uber-
nahme des Motorantriebes sehr viel zégernder heran,
wie viele Neubauten beweisen, doch ist auch hier die
Schwenkung unverkennbar. Es ist begriiBenswert, daf3
beim Neuaufbau der Trawlerflotte der DDR der ent-
schlossene Schritt zum Dieselmotor getan wurde, denn
zweifellos gehort dieser Antriebsart die Zukunft. Abge-
sehen von der Brennstoffseite, deren Vorteile bei Ver-
wendung von Treibol augenfillig sind (s. auch Bild 7),
beeinflussen Anlagekosten, Liefermdglichkeit und eine
Reihe anderer Faktoren die Wahl der Antriebsart.

Beim Dampfantrieb wird fast durchweg der Dreifach-
Expansionsmaschine der Vorzug gegeben. Je nach
Leistungsgrofle, Fiillung und Drehzahl wiegt eine der-
artige Anlage ohne Kessel und Hilfsgerite mindestens
30 bis 40 t, teilweise bis 50 t. Einen bedeutenden Schritt
vorwirts bildete die Einfithrung der Abdampfturbine
nach Bauer-Wach. Thre Anwendung bringt zwar in der
Regel keine besondere Gewichtseinsparung mit sich,
doch ist eine sehr merkliche Verbesserung des Brenn-
stofi- bzw. Dampfverbrauches zu verzeichnen. Der
Dampfverbrauch ist im Durchschnitt etwa 20 bis 259,
geringer. Auf dem #lteren Fischdampfer ,,Carl Bergh*



52 H. Zemke: Die Entwicklung moderner Hochsee-Fischereifahrzeuge

Schiffbautechnik 3. Jg.
Heft 2 Februar 1953

(251 BRT) wurde beim Umbau der vorhandenen Anlage
eine Leistungssteigerung von 299, bei einer relativen
Verringerung des Brennstoffverbrauchs um 19,29, er-
zielt. Der Anteil der Turbinenleistung an der Gesamt-
leistung betrigt zwischen 24 und 339, bei Neubauten.
Als Beispiel sei die Anlage des Fischdampfers ,, Wiirttem-
berg‘ (412 BRT, 1930) genannt:

Leistung der Dampfmaschine 505 PSi
Leistung der Abdampfturbine 245 PSi
Gesamtleistung 750 PSi
Kesseldruck 15,5 atii
Dampftemperatur 300° G
Drehzahl der Schraubenwelle 118 U/min

Eine Abart der normalen Abdampfturbinenanlage stellt

die Turbocompoundanlage dar. Bei dieser wird der ND-

Zylinder der Dampfmaschine entbehrlich und die ent-
sprechende Druckstufe in die Turbine wverlegt. Auch
mit diesem Anlagentyp sind viele Fahrzeuge ausgeriistet
worden, z. B. in grofler Zahl die Trawler der britischen
,,Kingston‘‘-Klasse. Der Aufbau dieser Maschinen ist
sehr gedridngt, so daB die Baulinge kaum diejenige
einer mnormalen Dreifach-Expansionsdampfmaschine
tibersteigt.

Untersuchungen an Bord haben ergeben, dafl bei
Einbau einer Abdampfturbine die Drehmomentschwan-
kungen wesentlich verringert werden und daB die Lage
der kritischen Drehschwingungszahlen in giinstigere
Bereiche wverschoben wird, Die zusitzlichen Schwung-
massen des Turbinenrotors, der Fliissigkeitskupplung
und des Getriebes bewirken auflerdem im Seegang beim
Austauchen der Schraube eine Gleichhaltung der
Schraubenwellendrehzahl. Beim Ausfall der Kolben-
dampfmaschine durch Havarie auf See besteht ferner
die Mdglichkeit, durch direkte Aufschaltung der Frisch-
dampfleitung auf die Turbine mit verringerter Leistung,
etwa 30 bis 409, der Gesamtleistung, weiterhin Fahrt
zu halten. Die verhiltnismiBig hohen Kosten einer Ab-
dampfturbinen-Anlage stehen bisweilen, trotz der ge-
nannten Vorteile, einer Auftragserteilung im Wege, da
erst im Laufe mehrerer Jahre die Einsparungen im Be-
trieb die Anlagekosten ausgleichen.

Neben Kolbendampfmaschinen-Anlagen normaler
Bauart sind nach dem Kriege auch vereinzelt sogenannte
Hamburg-Maschinen mit gréflerer Schnellaufigkeit und
geringeren Abmessungen, dhnlich den an Land iiblichen
Kapseldampfmaschinen, eingebaut worden. Hierzu
gehort z. B. der in Tafel 1 genannte Fischdampfer
»,Paul J. Miiller*’, Die Anlage arbeitet ebenfalls mit
einer Abdampfturbine zusammen und ermdoglicht erheb-
liche Einsparungen an der Maschinenraumgriéfie. Der
etwas komplizierte Aufbau und das vorhandene Mif-
trauen mancher Auftraggeber gegen schnellaufende
Maschineneinheiten standen der weitergehenden Ein-
fithrung bisher wohl im Wege.

Der Dampferzeugung dient fast ausschlieBlich der
bekannte Einenderzylinderkessel mit etwa 200 bis 250 m?
Heizfliche. Es hat nicht an Versuchen gefehlt, die erheb-
lichen Kosten und das groBe Gewicht des Kessels —
etwa 50 bis 55 t — zu verringern. Moderne Wasserrohr-
kessel haben sich jedoch noch nicht einfithren kénnen,
mit Ausnahme einiger weniger Capuskessel, die eine
Zwischenstellung zwischen den beiden Hauptgruppen
einnehmen (F. D. ,,StraBburg* u. a.). Das Gewicht 140t
sich beim Wasserrohrkessel um etwa 409, reduzieren.
Ob allerdings eine Verbilligung entsprechend dem ge-
ringeren Materialaufwand erzielt werden kann, wie es
bisweilen behauptet wird, erscheint fraglich. Z. Zt.
fihrt in Westdeutschland der Trawler ,,Remscheid*
mit einem Wasserrohrkessel, der sich nach anfinglichen
Storungen gut bewihrt haben soll. Die Haupteinwinde
der Auftraggeber richten sich gegen die nach ihrer
Meinung schwierigeren Betriebsbedingungen, die eine

sorgféltigere Bedienung und Wartung der Kessel erfor-
derlich machen.

Die Antriebsanlagen der Motortrawler bestehen in
der Regel aus Viertaktmotoren mit meist 6, seltener
8 Zylindern. Hin und wieder findet man auch einfach
wirkende Zweitaktmotoren. GewichtsmifBig sind alle
Motoren den Dampfanlagen weit iiberlegen. Ein An-
triebsmotor {iiblicher Leistung (750 bis 900 PS) wiegt
etwa 25 bis 30 t. Die Kesselanlage mit ihrem grofBen
Gewicht kommt ganz in Fortfall, abgesehen von einem
eventuell einzubauenden Kkleinen Hilfskessel. Das
hinzutretende Getriebe, auf dessen Einbau bei den
iiblichen Drehzahlen nicht verzichtet werden kann,
wiegt nur einen Bruchteil der entfallenden Kessel-
anlage, nimlich etwa 6 bis 7 t.

Vereinzelt wurden auch Vulecangetriebe, d. h. normale
Getriebe mit zusitzlicher hydraulischer Kupplung ein-
gebaut. Als Beispiel diene das portugiesische Fischerei-
fahrzeug ,,Santa Joana‘*. Die Antriebsanlage besteht
aus zwei Dieselmotoren von je 450 PSe bei 320 U/min,
die iiber das genannte Getriebe auf eine gemeinsame
Schraubenwelle (860 WPS) mit 115 U/min arbeiten.
Die Anlage gestattet auch das Fahren mit nur einem
Dieselmotor, der zu diesem Zweck durch Aufladung auf
eine Leistung von 540 PSe gebracht werden kann. Die
Aufladung erfolgt durch ein besonderes Geblise, dessen
Antriebs-E-Motor von einem der beiden vorhandenen,
auch fiir den Netzwindenantrieb bestimmten Diesel-
generatorsatze erfolgt. Anlagen dieser Art haben wieder-
um den Nachteil des verhiltnismégig groBen Kosten-
aufwandes. Als Vorteil muf3 die Vermeidung der Dreh-
momentschwankungen und Torsionsschwingungen er-
wihnt werden sowie als Folge hiervon die mogliche
Gewichtseinsparung bei der Bemessung der Propeller-
welle. Diese kann nach den fiir Turbinenantrieb gelten-
den Formeln schwicher ausgefiihrt werden.

In einigen Trawlern wurden bereits Dieselmotoren
mit Aufladung eingebaut. Unter Umstinden kann man,
um eine hohere Leistungsstufe mit Hilfe der Aufladung
zu erzielen, sogar auf einen kleineren Motor libergehen,
wenn dieser mit einem entsprechenden Geblise ver-
sehen ist. Dies zeigt z. B. der Vergleich der beiden nach-
stehend aufgefiihrten Motoren:

: : Auf- | Lslg. | Drehz. | Gew.| Linge

Type Zyl. ladung| PS |[Ufmin| t m

Werkspoor| TMAS 337 7 ohne Fhh, 325 |26,6 | 4,85
Werkspoor | TMABS 336 | 6 mit 940 325 (24,5 | 4,30

Die Einbauhdhe der fir Trawler in Frage kommenden
Motortvpen schwankt etwa zwischen 2,20 und 2,50 m,
gemessen ab OK. Fundament (Mitte Kurbelwelle); bei
den vorgenannten Werkspoormotoren betrigt sie
2,48 m. Eine weitere Verringerung des Motorgewichtes
und der Einbaumafe wire moglich beim Ubergang
zum hochaufgeladenen Motor. Versuchsmotoren dieser
Art mit mehrstufigen Gebldsen laufen bereits seit
ldngerer Zeit zur Zufriedenheit, so daf3 mit einem- Ein-
bau in nicht allzu ferner Zeil gerechnet werden kann.
Genannt sei hier der neue MAN-Motor der Type K6 V
30/45, der etwa 1360 PS bei 428 U/min entwickelt, ohne
die oben genannten Gewichte zu iiberschreiten.

Diese kurze Darstellung der Antriebsanlagen kann
nicht abgeschlossen werden, ohne dafl kurz auf zwei
Neuentwicklungen eingegangen wird, ndmlich auf die
sogenannte ,,Vater-und-Sohn‘~-Anlage des neuen Traw-
lers ,,Bahrenfeld* und auf die dieselelektrische Anlage
des Trawlers ,,Tiibingen‘‘. Die erstere besteht aus zwei
Antriebsmotoren, wie der Name bereits besagt, einem
groferen und einem kleineren, wobei der Motor gerin-
gerer Leistung auch wvon der Schraubenwelle abge-
kuppelt und zum Antrieb der Netzwinde benutzt werden
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kann. Diese geschickte Anordnung diirfte voraussicht-
lich weitere Freunde finden. Aus Wartungs- und Ersatz-
griinden sind beide Motoren von gleicher Grundtype,
jedoch verschiedener Zylinderzahl. Um die notige Lei-
stungsstufung zu erzielen, wurde der stéirkere der beiden
Motoren mit Aufladung, der kleinere dagegen ohne eine
solche ausgeriistet, so daB3 sich mit einem Zylinderzahl-
verhiltnis von 2:1 ein Leistungssprung von etwa 2,9:1,
namlich 720 -+ 250 PS ergibt.

Die Anlage des Elektrotrawlers ,,Tiibingen® und
seiner Schwesterschiffe ist in der Fachpresse eingehend
behandelt worden, so daf sich eine nihere Beschreibung
eriibrigt. Mit einem hoheren Aufwand als sonst iiblich
werden eine Reihe von Vorteilen erzielt, die sich insbe-
sondere auf die Belastung und den Verbrauch der
Dieselmotoren, die Drehzahlstufung, das Mandvrieren
und auf giinstiges Schleppverhalten beziehen. Hervor-
gehoben mufl weiter werden, daBl es gelang, durch
Unterbringung der Antriebsanlage in zwei iiberein-
anderliegenden Decks trotz des erhdhten Aufwandes
zusitzlichen Fischraum zu gewinnen; genannt wurden
699, gegeniiber Trawlern vergleichbarer Abmessungen.
Der Verfasser ist trotz der Vorziige der Anlage in tech-
nischer Hinsicht der Meinung, daBl Antrieben dieses
Umfanges und der genannten Bauart beim Bau von
Trawlern kefhe weite Verbreitung beschieden sein wird.
Neben gesteigerten Anforderungen bei der Wartung
- und Indiensthaltung sind bei einer relativ gréBeren Zahl
~ von méglichen Havariestellen (die allerdings durch die
Aufteilung in mehrere Aggregate kaum zu gréBeren
- Auswirkungen kommen wiirden) auch die weit ho-
- heren Beschaffungskosten zu beriicksichtigen. Hiermit
soll kein Werturteil in bezug auf den dieselelektrischen
Antrieb im allgemeinen ausgesprochen werden; der
Verfasser ist im Gegenteil der Meinung, daf3 bei gréfieren
Schiffen diese Antriebsart durchaus befiirwortet werden
kann. Beim Bau von Trawlern muf} jedoch das Schwer-
gewicht auf besonders einfache und robuste und dabei
nicht zu kostenaufwendige Antriebe gelegt werden. Es
sollte moglich sein, die Raumausnutzung der Fahrzeuge
mit normalen Antriebsanlagen noch weiter zu ver-
bessern und an Hand des Beispiels der ,,Tiibingen*
weitere Wege zu einer geschickten Raumverteilung
anserer Trawler zu finden.

Einfliisse der Antriebsanlage auf Brennstoffverbrauch
und -kosten

Der Ubergang zum Dieselmotor wird in der Haupt-
. sache neben dem Gesichtspunkt der besseren Raum-
ausnutzung und Gewichtsersparnis von der Brennstofi-
seite her bestimmt. Die Unterbringung des Treibols, vor
allem im Doppelboden, ermoglicht den Wegfall der
Kohlebunker und die Gewinnung zusitzlichen Fisch-
raumes. Die Trimmverhiltnisse werden ehenfalls ver-
bessert, da ein Umpumpen innerhalb der einzelnen
Zellen moglich ist. Beim derzeitigen Preisstand der ver-
schiedenen Treibstoffe schneidet die Dieselanlage zwei-
fellos gilinstiger ab; die sich errechnende Betriebskosten-
Differenz ist jedoch je nach den ortlichen Verhiltnissen
sehr verschieden. Eine britische Trawler-Reederei stellte
nach Inbetriebnahme ihres ersten Motortrawlers vor
einiger Zeit fest, daB sich die Kosten um ca. 509, ver-
minderten. Ersparnisse in dieser Hohe diirften jedoch
selten sein. Legt man eine Preisdifferenz zwischen Gasol
und Steinkohle von 2:1 zugrunde, dann ergibt sich
Bbei einem geschitzten Verbrauch fiir Dieselantrieb von
etwa 0,18 kg/PS/h und fiir Dampfantrieb mit Abdampf-
turbine von etwa 0,48 kg/PS/h eine Preisdifferenz fiir
den reinen Brennstoffverbrauch von etwa 259. Diese
Zahl verschiebt sich unter dem Einfluf3 der unterschied-
lichen Schmierstoffkosten, Léhne usw. Die Kosten-
senkung mufl ferner unter Beriicksichtigung der ver-
ringerten Schiffsabmessungen bzw. bei gleicher Schiffs-

groBe, des vergroBerten Fischraumes bei Anwendung
des Dieselmotors betrachtet werden. Im Hinblick hierauf
konnen Gesamtersparnisse in Hohe der obengenannten
509, in Einzelfdllen erzielt werden.

Eine weitere Senkung der Betriebskosten wire mog-
lich, wenn ein Ubergang zum Betrieb der Motoren mit
Bunker-C-Ol erfolgen wiirde. Die bei Trawlern einge-
bauten Viertaktmotoren iiblicher Leistungsstufe und
Drehzahl eignen sich jedoch leider, dem derzeitigen
Stand der Technik entsprechend, noch nicht zur An-
wendung dieses Systems. Selbst wenn dies in abseh-
barer Zeit moglich sein sollte, wiirden sich beim Trawler
mit seinen begrenzten Raumverhidltnissen der Anwen-
dung groflere Schwierigkeiten als beim normalen Fracht-
schiff entgegenstellen. Die vermehrten Storungsquellen
infolge Einbaues zusitzlicher Hilfsgerite (Separatoren,
Vorwirmer usw.) und die erhdhten Anforderungen an
ein entsprechend qualifiziertes Personal werden sicher
nicht dazu beitragen, die Einfithrung zu beschleunigen,
obwohl mit einer Kosteneinsparung fiir den Brennstofi
von etwa 209, gegeniiber normalem Dieselbetrieb zu
rechnen ist.

Ein aussichtsreicher Weg zur Verminderung des
Brennstoffverbrauches und der Betriebskosten ist die
im Versuchsstadium befindliche und bereits erwidhnte
Hochaufladung der Motoren mittels mehrstufiger Turbo-
geblise. Der genannte MAN-Versuchsmotor erreicht
einen Brennstoffverbrauch von nur 0,14 kg/PS/h. Sollte
es moglich sein, diesen Motorentyp absolut dauerbe-
triebssicher zu machen, so wiirden sich zweifellos viele
Auftraggeber fiir den Einbau in Trawlern entschlieflen,
und es konnte eine schnellere Einfiithrung vorausgesagt
werden als im Falle des Bunker-C-Ol-Betriebes, da die
zusiitzlichen Einbauten und sonstigen Nachteile fort-
fallen. Die Ersparnis an Brennstoffkosten liegt etwa auf
gleicher Hohe.

Der Schleppwindenantrieb

Nichst der Antriebsmaschine des Trawlers ist dessen
Schleppwindenaggregat der wichtigste maschinelle Teil
der Ausriistung. Fahrzeuge mit Dampfmaschinen-
antrieb haben in der Regel auch eine dampfbetriebene
Schleppwinde, deren Charakteristik und Uberlastungs-
fahigkeit den Schleppbedingungen besonders gut gerecht
wird. Bei Motortrawlern muf3 das Antriebsproblem fiir
die Schleppwinde auf andere Art und Weise geldst
werden. Ein direkter Dieselmotorenantrieb scheidet
aus, da die erforderliche Uberlastungsfahigkeit hier
nicht gegeben ist. Als Ubertragungselement haben sich
sowohl zwischengeschaltete Fliissigkeitskupplungen
wie auch elektrische Hilfsmittel als zweckméfBig er-
wiesen. Bei den letzteren ist vor allem die Ward-Leon-
ard-Schaltung gebriuchlich. Selbst bei kleinsten Dreh-
zahlen kann der Schleppwinden-E-Motor in dieser
Schaltung sein volles Drehmoment entwickeln. In
Tafel 5 sind fiir eine Reihe von Motortrawlern die
Schleppwindenantriebe niher gekennzeichnet. Von den
beiden vorgenannten Méglichkeiten zum Antrieb der
Winden wird auf die verschiedenste Art und Weise Ge-
brauch gemacht. Aus Tafel 5 ist gleichfalls zu ersehen,
daB die Leistung der Antriebe sehr unterschiedlich ist.
Das erforderliche Leistungsminimum diirfte fiir die
nordeuropiischen Fanggebiete etwa der Leistungsstufe
entsprechen, wie sie auf der ,,Arktis‘* vorgesehen ist,
also etwa 150 PS. Die in der Tafel zum Vergleich auf-
gefithrten ehemaligen amerikanischen Motortrawler
weisen geringere Leistungswerte auf, die zwar fir
Kiistengewiisser ausreichend sein mogen, aber fiir ihre
jetzigen Fanggebiete wohl zu schwach sein diirften.

Bemerkenswert starke Anlagen, die auch den schwer-
sten Anspriichen gewachsen sein sollten, weisen die
neuen Trawler der DDR, der Baureihe ROS 201, auf.
Um die Leistungsfihigkeit von Windenantrieben be-
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Tafel 5. Schleppwinden-Antriebe fiir Motortrawler

G Schleppwindenleistun
I'I‘&{ # Schilfsname Bauart des Schleppwinden-Antriebs I'“;fémg ign%’l:iggglggltl‘igﬁg- i
1. | ‘ROS —201 Dieseleleklrischer Antrieb mit getrenntem Dieselmotor DM?') 300 32,6
o Thorkell Mani Elektro-Motor in Ward-Leonard-Schaltung, wahlweise auf ver- EM?) 270 16,7
schiedene Bordnetzgeneratoren aufschaltbar
3 Mbretral 1 Getrennter Dieselmotor m. hydr. Voith-Turbowende-Kupplung DM 180 18,0
4 Bahrenfeld Leistungsitbertragung v. d. kleineren d. beiden Schiffsantriebs- DM 250 25,8
motoren (sog.Vater-Sohn-Anlage) auf Leonard-Generator 162 kW Gen.?) 220 29.7
5 Tithbingen . Antrieb d. Netzwinden-E-Motors wahlweise von einem der EM 190 271
drei Schiffsantriebs-Generatoren, Leonardschaltung
6 Arkitis Dieselmotor mit zwischengeschalteter Voith-Turbokupplung DM 150 25,0
1 Tide Dieselelektrischer Antrieb mit getrenntem Dieselmotor EM 109 16,8
8 Jehn | , . Antrieb vom Schiffsantriebsdieselmotor iiber hydr. Kupplung varjabel variabel
(Neptune-Anlage)
=g British Honduras Dieselelelitrischer Antrieb mit getrenntem Dieselmotor DM 100 26,3
10 Squall i Dieselelektrischer Antrieb mit getrenntem Dieselmotor EM 98 13,1
11 Josephine Ess , | Dieselelektrischer Antrieb mit getrenntem Dieselmotor EM 81,5 13,0
12 | Hildina . Dieselelektrischer Antrieb EM 126 18,0

1) DM = Dieselmotor, ) EM = Elektromotor,

urteilen zu konnen, sei erwidhnt, daB bei einer Antriebs-
leistung von 100 PS ein Leinenzug von etwa 5,5 t dem
Drehmoment des Windenantriebsmotors die Waage
hilt. Bei4,5 t Zug ist langsames, bei 3,5 t Zug schnelleres
Aufholen mit etwa 60 m/min moglich. Bei 6,5t Zug
lduft die Leine unter Uberwindung des Antriebsdreh-
moments langsam ab.

In der Tafel 5 ist neben den Leistungswerten auch der
Prozentsatz derselben in bezug auf die Leistung der
eigentlichen Schiffsantriebsanlage vermerkt. Hieraus
ist ersichtlich, welchen Umfang die eingebauten Schlepp-
windenanlagen einnehmen und welche Bedeutung ihnen
im Rahmen des Trawlerbaues zukommt. Die Leistungs-
werte der Tafel sind mit einem Index versehen, aus dem
ersichtlich ist, auf welchen Teil der Anlage sich die
Leistungsangabe bezieht.

Die Besatzung und ihre Unterbringung an Bord

Die Mehrzahl der Trawler normaler Gréfe weist eine
Besatzung von etwa 20 bis 24 Mann auf. Dies entspricht
umgerechnet etwa 20 bis 25 BRT je Kopf der Besatzung.
Bezogen auf das Deplacement ergeben sich etwas
groflere Unterschiede, ndmlich etwa 42 bis 53 t je Kopf.
Diese Zahlen umfassen sowohl Fahrzeuge mit Dampf-
maschinenantrieb wie auch Motortrawler, so daB hier
kein merkbarer Unterschied nach der Antriebsart ge-
macht werden kann. Bei kleinen Fahrzeugen filit natur-
gemall der Vergleich etwas ungiinstiger aus, da eine
gewisse Besatzungsstirke zur Erfiilllung der an Bord
notwendigen Aufgaben nun einmal erforderlich ist.
11 bis 12 Mann stellen etwa das Minimum auch bei den
kleinsten Trawlern ab etwa 250 t Deplacement dar.

Es ist bemerkenswert, da3 einige, insbesondere aus-
lindische Fahrzeuge eine vergleichsweise griflere Be-
satzung fahren. Der Abstand zu der obengenannten
Mehrzahl der Fahrzeuge ist sogar ziemlich deutlich. So
sind auf den norwegischen Trawlern der ,,Méretral‘‘-
Klasse 34 Mann untergebracht und auf vielen britischen
Trawlern etwa 30 Mann. Zu dieser Gruppe von Fahr-
zeugen gehort auch der Trawler ROS-201 mit 32 Képfen,
entsprechend etwa 32,8 t Deplacement je Mann der
Besatzung.

Eine Erhohung der Besatzungsstirke vermehrt zwei-
fellos die Unterhaltungskosten, obwohl hier nicht nur
die Grofle der Fahrzeuge, gemessen in BRT oder t De-
placement, als VergleichsmaBstab allein herangezogen
werden konnen, sondern u. a. auch die Fangleistung
bzw. iiberhaupt die gegebene Aufnahmefihigkeit der
Fahrzeuge in Korb mitbestimmend sind. -Gewisse Zu-

¥) Gen. = (ienerator.

satzeinrichtungen zur Verarbeitung des Fischfanges an
Bord erhéhen die Besatzungszahl u. U. ebenfalls.

Die erwihnten Trawler mit gréBerer Besatzung
weisen im Durchschnitt keinen hoheren Tonnengehalt
auf als die anfangs genannte Gruppe von Fahrzeugen.
Eine VergroBerung der Besatzungszahl wird sich des-
halb in bezug auf die erforderliche physische Leistung
des einzelnen giinstig auswirken und ist aus diesem
Grunde zu begriilen, zumal die Anforderungen gerade
auf Fischereifahrzeugen alles andere als leicht sind.

Fiir die Unterbringung der Besatzung stehen neben

‘den Rédumlichkeiten unter dem Backdeck wvor allem

solche im Achterschiff zur Verfiigung. Verbessert werden
die Unterbringungsverhéltnisse insbesondere bei An-
wendung des heute wielfach iiblichen wvergréBerten
Heckhauses, vor allem dann, wenn vom Auftraggeber
einer Verbreiterung dieses Heckhauses auf die volle zur
Verfiigung stehende Schiffsbreite zugestimmt wird.
Diese Zustimmung ist nicht in allen Fillen zu erhalten,
da bisweilen ein Ablaufen der mittschiffs iiberkommen-
den Seen um die Heckaufbauten herum verlangt wird,
um zu grofle Beanspruchungen zu vermeiden. Anderer-
seits erscheint eine Verstiarkung der Verbidnde an den
gefihrdeten Stellen durchaus moglich. Vergrofiert man
die Zahl der Besatzungsmitglieder wie oben angegeben,
dann wird die Anwendung des verbreiterten Heck-
hauses unter Beriicksichtigung der gestiegenen Anfor-
derungen an eine einigermafen bequeme Unterbrizigung
besonders dringlich. Kann man sich trotzdem zu der-
artigen baulichen Mafnahmen nicht entschliefen, dann
wird, will man der Besatzung nicht riickschrittliche
Raumbeschrinkungen zumuten, eine anteilmiBige Ver-
ringerung des Fischraumes nicht zu umgehen sein.

Da die Raumbedingungen an Bord von Trawlern
wegen der geringen Grofle derselben besonders beengt
sind, lassen die in- und ausldndischen Vorschriften z. T.
geringere Luftriume je Kopf der Besatzung als bei
normalen Frachtschiffen zu. Bei letzteren sind die Unter-
bringungsverhiltnisse im Laufe der letzten Jahrzehnte
bedeutend verbessert worden, und es ist deshalb be-
sonders wiinschenswert, dal man dieser Entwicklung
gerade bei Fischereifahrzeugen ebenfalls Rechnung
tragt. Es sei erwdhnt, dal bereits in den dreiBiger Jahren
im Auslande eine Anzahl der dort fiir die Sowjetunion
gebauten Fahrzeuge im Hinblick auf die guten Unter-
bringungsmaoglichkeiten der Besatzung wviel beachtet
wurde. Dadie Trawlerbesatzungen einen bedeutenden Teil
ihrer Zeit an Bord verbringen, muf3 gerade hier alles
getan werden, um die Unterbringungsverhiltnisse zu
verbessern, auch wenn dies einen zusitzlichen Material-
und Kostenaufwand erfordert.
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Zusammenfassung

Die vorhergegangenen Ausfithrungen lassen erkennen,
22l es bei der Konstruktion von Trawlern, genau wie
2l jedem anderen Schiftstyp, auf die Beachtung und
wertung einer Vielzahl von Einzeleinfliissen an-
kommt, wenn man ein in jeder Hinsicht den heutigen
‘Erfordernissen entsprechendes Fahrzeug schaffen will.
Man ist gezwungen, Kompromisse zwischen sich teil-
weise widersprechenden Forderungen einzugehen und
fleichzeitig nach neuen Wegen zu suchen, um die bis-
rigen Ergebnisse zu verbessern. Die Hauptansatz-
sunkte einer solchen Weiterentwicklung miite sich
or allem erstrecken:

1. Auf die weitere systematische Erforschung der
smsammenhénge bei der Entwicklung der Schiffsformen.
Jall hier noch sehr viel Arbeit zu tun bleibt, wurde bei
Behandlung einzelner EinfluBgréBen angedeutet.

2. Auf die Weiterentwicklung der Schiffsantriebs-
#nlagen im Sinne einer entsprechenden Gewichtsein-
sparung, verringerten' Brennstoffverbrauchs und der
2amit zusammenhéingenden Verringerung des Tank-
ranmes bei gleichzeitiger VergriBerung des Fischraumes.

3. Auf die Verbesserung der Unterbringung der Be-
atzungsmitglieder. :

4. Auf die zweckmiBige Ausbildung des Fischraumes,
Isolierung und der Einlagerungsmethoden der Fische.

5. Auf die Verbesserung der Methoden zur Frisch-
=ltung der eingebrachten Fischmengen an Bord ein-
thliellich des Studiums der Frage der Kiihlmaschinen-
galagen fiir Trawler.

Wer auf der Leipziger Messe 1952 sein Augenmerk auf
£ ausgestellten Dampfturbinen gerichtet hat, dem
#ud in der Halle des Energie- und Kraftmaschinen-
sues der Liufer und der Leitschaufeltrgger einer Ab-
pfturbine aufgefallen. Beide Teile haben durch ihre
ssonderen Schaufelformen das
mieresseder Fachleute erregt. Leit-
sad Laufschaufeln sind als Trag-
sgelprofile ausgebildet und zeigen
me stark abweichende Form von
Br bisher in der DDR der Offent-
ghkeit gezeigten Turbinenschau-
Sausfihrung. Der Grund fur diese
smartige Schaufelausfithrung war
s Suchen nach besseren Wir-
magsgraden, als die bekannten
mlagen zeigen. Dieses Ziel ist in er-
aunlicher Weise erreicht worden.

Das Titelbild zeigt den auf der
t=sse ausgestellten Liufer in den
Leitschaufeltriger eingelegt. Im
erdergrund ist dieletzte Stufe des
sebenstufigen LiAufers besonders
=utlich zu sehen. Nach Verlassen
eser Stufe wird der Dampf in
n Kondensator geleitet.

——

‘Der Liaufer gehért zu einer Nach-
shaltturbine, in die der Abdampf
mer Kolbendampfmaschine gelei-
#t wird, der sonst, ohne weitere
Arbeit zu leisten, im Kondensator

Bild 1, Lauflschaufel
mit Schaufeliuf

VonIng. EBERHARD GROSSMANN, Radeberg

6. Auf die zweckmiBige Ausbildung der Netzwinden
und ihrer Antriebe im Sinne einer Verminderung des
Aufwandes an Raum, Gewicht und Kosten. SBA 560
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niedergeschlagen wiirde. Der Dampfdruck der ge-
zeigten Turbine betrdgt am Eintritt 0,55 ata, die
Turbine arbeitet mithin nur im Kondensationsgebiet.
Der eintretende Dampf ist NaBdampf mit einem Dampi-
gehalt von 969%. In jeder der sieben Stufen gibt der
Dampf einen Teil der ihm innewohnenden Energie ab
und verldfit schlieflich die Turbine mit einem Druck
von 0,05 ata, um im Kondensator niedergeschlagen zu
werden.

Diese Abdampfturbine ist fiir einen stiindlichen
Dampfdurchsatz von 8,5 t ausgelegt. Thre normale Dreh-
zahl betrigt 5400 U/min. Bei diesen Verh#ltnissen gibt
die Turbine eine indizierte Leistung von 822 PS; ab.
Wird die Leistung an der Liuferkupplung gemessen, so
ergibt sich eine effektive Leistung von 805 PS, entspre-
chend 592 kW. Wird der Dampfdurchsatz auf 10 t/h
gesteigert, so kann an der gleichen Kupplung eine
effektive Leistung von 1018 PS, abgenommen werden,
was 750 kW entspricht. Fiir den Auslegungsfall ergibt
sich ein spezifischer Dampfverbrauch von nur 10,55 kg je
PS.h. Dabei mufl man sich immer vor Augen halten, daf3
der Dampf mit einem sehr geringen Druck in die Tur-
bine stromt und doch noch diese den Verhidltnissen
entsprechend grolle Leistung gewonnen wird. In den
genannten Leistungsangaben ist bereits beriicksichtigt,
dal} der eintretende Dampf feucht ist und infolge der
groflen Dampfnisse eine Bremsung durch Kondensat-
tropifchen entsteht.

Wie bereits erwihnt, wird der iiberraschend giinstige
Wirkungsgrad dieser Abdampfturbine durch die be-
sondere Schaufelausbildung erreicht. Statt der bekann-



