TECHNISCH-WISSENSCHAFTLICHE ZEITSCHRIFT FUUR ALLE GEBIETE
DES SCHIFF- UND SCHIFFSMASCHINENBAUES
Redaktionsausschuf3: . Dahn, DSREK. Chefkonstr. W. Franz

Obering. W. Henschke, Obering. W. Klewitz
Prof. Th. Macklin, Dipl.-Ing. R. Postl

, Prof. A. Krause, Dipl.-Ing. H. Kiinzel,
. Ing. A.Tiefensee, Ing. J. Trude

. Chefkonstr. H. Fugmann, Obering. U. Heise,

5. Jahrgang

Berlin, April 1955

aft 4

Schiffbauliche Probleme der Fischverarbeitung auf See

Fiir die ausreichende Versorgung der Bevilkerung mit hochwertigen Iischerzeugnissen ist das An-
landen eines wirklich frischen Fisches won gréfter Wichtigkeit. Hierbei haben auch Erwégungen
dber die Wirtschaftlichkeit der Fischfangflotten und iiber den Preis der Fischerzeugnisse grofe
Bedeutung. In allen hochseefischfangtreibenden Lindern wurde die Frage nach dem hierfir zweck-
mdpigsten Schiffstyp in letzter Zeit lebhaft diskutiert. Die erste internationale Tagung fiir den Baw
und Entwurf von Fischereifahrzeugen, die Indienststellung des britischen Fabrik-Trawlers ,,Fairtry
und . a. auch der Baw von 24 Verarbeitungstrawlern fir die Sowjetunion in den Kieler Howaldts-
werken haben Anlaf zu weiteren Uberlegungen gegeben.

Mégen die folgenden Arbeiten dazu beitragen, die notwendige Entscheidung in bezug auf den Bau
des fiir die Deutsche Demokratische Republil zweckmdBigsten Schiffstyps zu erleichtern. Es werden
Gedanken und Erfahrungen matgeteilt, die sowohl die Wahl des Schiffsiyps als auch einen Teil
der Einrichtung und Ausristung betreffen.

Zur Liosung der Aufgaben ist es notwendig, auch in den Eﬁnsaﬁzkaf&n geniigend Kihlraum fir die
Lagerungt) des Fisches und Kiiklziige fir den Transport ins Binnenland bereitzustellen. Daruber
hinaus miissen auch die Verkaufsliden iiber gendigend Kiihleinrichiungen verfiigen.

Wir bitten unsere Fachkollegen, uns Hrginzungsbeitrige zw diesem Thema zur Verdffenilichung
etnzusenden. Die Redaktion

Betrachtungen zum Bau und Betrieb von Fabrik-Trawlern

Von Ing. HORST ZEMKE, Berlin

DK 620.124.72

Die Meinungen iiber die ZweckmiiBigkeit des Baus
von Fabriktrawlern sind durchaus geteilt, und auch die
Reiseergebnisse der ,,Fairtry‘‘ und die von der Reederei
des Schiffes mitgeteilten Erfolge haben nicht vermocht,
eine endgililtige Kldrung dieser Fragen herbeizu-
fithren 2).

Wenden wir uns zunichst den Argumenten zu, die
gegen den Bau und Betrieb von Fabriktrawlern spre-
chen:

Beim Fabrikschiff mufl meist der gesamte Fischanfall

an Bord verarbeitet werden, wihrend die an Land be- -

findlichen Verarbeitungsbetriebe sich das beste ,,Roh-
material* aussuchen konnen und so in der Lage sind,
die Qualitéit des Endproduktes zu verbessern. Beim
Fabriktrawler ist es zwar moglich, den bei der Ver-
arbeitung anfallenden Abfall (Fischképfe, Schwinze
usw.) auf See aullenbords zu geben und hierdurch
Platz fiar den zum Verarbeiten geeigneten Fisch zu
schaffen; jedoch wird diese Raumersparnis durch den
Platz fiir die zusédtzlich erforderlichen Maschinenan-
lagen wieder aufgehoben. Um den Umfang der Gefrier-
einrichtungen in einem ertriglichen Ausmal} zu halten,
ist es oft notwendig, zusidtzliche Rédume fiir normale Eis«
lagerung vorzusehen, so dafBl ein Teil des Fanges unter
Umstéinden auch zwei bis vier Tage bis zur Verarbeitung
gelagert werden mufl. Bei Verarbeitungsschiffen, die
1) 8. Referatkartel: Fischgefrieranlage in Bergen.

2) ,.Ship en Werf*‘, Rotterdam, 21, Je. (1954) Nr. 16, 8. 422 bis 431, ,, The
Fishing News'*, London (1954) Nr. 2145, 2154 und 2155.

auf See die Ladung von Fangbooten libernehmen sollen,
hat es sich oftmals herausgestellt, daB dic Ubernahme
auf groBe Schwierigkeiten st6Bt. Fabrikschiffe wie die
s, Fairtry‘ und andere neuere Entwiirfe, bei denen ein
Direktfang vorgesehen ist, vermeiden derartige Schwie-
rigkeiten. Wéhrend es beim normalen Trawler iiblich
ist, die Besatzung des Fahrzeuges zum Teil sowohl zur
Bedienung des Schiffes als auch zur Bearbeitung des
Fanges heranzuziehen, ldfBt sich beim Fabriktrawler
eine Zweiteilung der Besatzung in seeménnisches und
verarbeitendes Personal kaum umgehen. Weitere Schwie-
rigkeiten entstehen dadurch, dal landseitige Verarbei-
tungsbetriebe mit einer festbegrenzten Arbeitszeit und
mit entsprechenden finanziellen Aufwendungen rechnen
kénnen, wiéhrend beim Fabrikschiff stdndige Kosten
vom ersten Augenblick des Auslaufens an entstehen.
Dies muB} sich naturgemidl auf den Preis des End-
produktes auswirken. Eine weitgehende Automatisierung
des Verarbeitungsprozesses ist deshalb in der weiteren
Entwicklung anzustreben und wvon wesentlicher Be-
deutung fiir die Kostensenkung.

In den letzten Jahren sind bereits Erfolge in der -
zweckmiBigen und raumsparenden Auslegung der Ver-
arbeitungseinrichtungen erzielt worden, und es ist z. B.
bemerkenswert, dall bei der ,,Fairtry‘“ Verarbeitungs-
maschinen verschiedener europiischer Lénder zum
Einbau gelangten, u. a. auch westdeutsche Fabrikate.
Offenbar sind die jeweils zweckméBigsten Einrvichtungen
auf Grund der langjdhrigen Erfahrungen der Reederei
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ausgewihlt worden. Nach den ersten Fangreisen der
,, Fairtry‘‘ sind auf dem Schiff noch verschiedene, im
einzelnen nicht nidher bekannte Anderungen in der An-
ordnung der Verarbeitungseinrichtungen auf dem
Fabrikdeck vorgenommen worden.

Die Fiithrung eines Fabrikschiffes erfordert besonders
befdhigtes Personal mit wvielseitigen Kenntnissen, die
sich nicht nur auf die iiblicherweise zur Fiithrung eines
Schiffes notwendigen Fahigkeiten beschréinken durfen.
Der MiBerfolg einzelner Fabriksehiffe soll nicht zuletzt
auf Unzuldnglichkeiten in dieser Beziehung zuriick-
zufithren sein.

Soweit die Meinung der Skeptiker. Demgegeniiber
werden von den Befiirwortern des Fabrikschiffes min-
destens ebenso viele Vorteile angefithrt. In der Haupt-
sache sind es folgende:

Durch die Méglichkeit, wenige, jedoch dafiur sehr
ausgedehnte Reisen in einem Jahr mit langerem Ver-
bleib auf den Fischgriinden durchzufithren, wird das
Verhiltnis der Reisetage zu den Fischtagen giinstig

Bild |I. Heckofinung der ,Fairtry”.zum Aufholen des Spezialnetzes
mit achterer Briicke

beeinfluBt. Die Ausnutzung des Beifanges und die so-
fortige Verarbeitung zu Fischmehl und zu Fischol
stellen einen zusétzlichen und anteilméBig ziemlich be-
trachtlichen Erlés dar. Es ist méglich, den Fang sofort
zu verarbeiten, d. h. zu filetieren, zu konservieren und
auf lingere Sicht zu lagern. Hierdurch kann ein ge-
wisser Ausgleich bei der Lieferung an den Endver-
braucher vorgenommen werden, Gleichzeitig sind die
jahreszeitlichen Sehwankungen in der Fischanlandung
besser aufzufangen. Der allméhlichen Verschiebung des
Verbrauchergeschmacks in Richtung auf die Fisch-
konserve wird ebenfalls Rechnung getragen.

Ein Argument, das immer wieder von den Verfechtern
des Fabrikschiffes in Anspruch genommen wird, ist die
wesentliche Verbesserung der Qualitdt der fiisch nach
dem Fang eingefrorenen bzw. verarbeiteten Fische.
Auch die Reederei Salvesen, von der die Schiffe ,,Fair-
try‘‘ und ,,Fairfree‘‘ betrieben werden, weist auf diesen
Umstand immer wieder nachdriicklich hin und verweist
darauf, daB die Finge ihrer Fabrikschiffe vom Ver-
braucher mit Vorrang abgenommen werden. Nach der
ersten Reise der ,,Fairtry‘* war beim Anlanden eine lin-
gere Wartezeit auf die Entladekrifte zu verzeichnen.
Beim normalen Trawler hitte diese Zeit die Qualitét
des Fanges beeintrichtigt, withrend sie bei den Fertig-
produkten des Fabriktrawlers nicht qualitdtsmindernd
in Erscheinung trat. Je langer die Reisedauer (Heim-
reise), um so stidrker auch die Minderung der Fisch-
qualitédt. Hinzu kommt der Zeitraum fiir das Entladen

und die Wartezeit bis zur Verarbeitung bzw. Weiter-
leitung an den Verbraucher. Dies trifit zum Teil auch
auf die Verhiiltnisse des Hochseefischfanges der Deut-
schen Demokratischen Republik zu. Bei der ,,Fairtry*
vergingen dagegen vom Aushieven des Netzes bis zum
fertig gelagerten Produkt in den Laderdumen nur
6 bis 12 Stunden. :

Als weitere Vorteile des Fabriktrawlers werden
schlieflich noch genannt: Die Moglichkeit, die Be-
satzung an Bord eines groBeren Fabrikschiffes rdumlich
giinstiger unterzubringen und die Arbeitsbedingungen
verbessern zu kénnen. Der Fabriktrawler ist ferner
leichter in der Lage, entfernter gelegene aber ergiebigere
Fisehgriinde aufzusuchen, zumal mit einer fortschrei-
tenden Uberfischung bestimmter Fanggebiete gerechnet
werden kann.

Bei der Einschitzung der genannten Vor- und Nach-
teile, die hauptsédchlich aus kapitalistischen Léndern
stammen, muf} allerdings beachtet werden, daf einzelne
Argumente vom Standpunkt einer sozialistischen Wirt-
schaftsordnung aus eine abweichende Wertung erfahren
diirften, die sich zweifellos zugunsten einer Befiir-
wortung des Baues von Fabriktrawlern auswirkt.

In einer Beziehung waren sich bisher alle Beurteiler
einig, ndmlich in der gemeinsamen Feststellung, daf
es zwar billiger ist, ein vorhandenes Schiff zum Fabrik-
trawler umzubauen, daB jedoch die Betriebskosten
meist viel héher als bei einem neuerbauten und dem
letzten Stand der Technik entsprechenden Fahrzeug
sind. Ein Neubau ist also in jedem Falle vorzuziehen.
In der Tafel 1 sind die Abmessungen und Leistungs-
angaben des britischen Schiffes ,,Fairtry‘‘®), eines neuen
niederléindischen Entwurfs von Prof. Jaeger und der
24 Neubauten, die die Kieler Howaldts-Werke fiir die
UdSSR in Auftrag haben, gegeniibergestellt. Die tech-
nischen Daten der letzteren weichen nur geringfiigig
von denen der ,,Fairtry‘ ab. Offenbar wird der Bau
in enger Anlehnung an dieses Vorbild durchgefiihrt.

Mit einer gewissen Spannung wurden die ersten Fang-
und Betriebsergebnisse der ,,Fairtry* erwartett). Auf
der ersten Reise nach Gronland und Neufundland
wurden in 65 Tagen 460 ts Fisch gefangen und verar-
beitet, auf der zweiten Reise nach den gleichen Fang-
gebieten 540 ts in 57 Tagen. Auf der ersten Reise ent-
fielen 290 ts der Menge auf Abgabe fertig verarbeiteter

8) ,,Schiffbautechnik®, 3, Jg. (1953) H. 9, S. 285; H. 10, S. 303 u. 204 und
4. Jg. (1954) H. 9, 8.299; ,,Shipbuilding and Shipping Record®, London,
vom 27, Mai 1954, 8. 679 bis 681.

4) ., The Fishing News*, London (1954), Nr. 2154 und 2167; ,,Hansa",
91. Jg. (1954), H. 46/48, 8. 2161.

Tafel 1. Abmessungen und Leistungen von Fabriktrawlern

Entwnrf
Howaldts-
nhairtry* dimtwps! Werke fiir
Prot. Jaeger| gie UdSSR
(im Bau)
Deplacement ............. t ca. 5000 2305
B i s el 2605
Tragiahighkeit ............ t 1230
2 E T T B S S e m 85,49
Lnge 2w, d. Ti. <.ovoinnn m 74,68 68,00 75,00
Brefbe st s s a m 13,41 11,40 13,40
T s e m 7,32 6,25 7,35
(9,76)
8 L1 e Y T e N 5,40 5,20
Antriebsleistung ... 1900 1185 1900
Geschwindigkeit ... TS iib. 13 11,5 12,6
Bepatzung ....0ciiceninis 76—82
Vorges. Relsedauer 80 60
Ladekapazitiit Fischfilets
verarbeitet .............. t 560—600 500
Ladekapazitiit Fischmehl .. ¢ 110 300
Ladekapazitht Fischol .... ¢ B0 35
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Filets; auf der zweiten Reise waren es 175 ts Schell-
fischfilets und 100 ts Dorschfilets. Die Steigerung der
zweiten Reise bezieht sich hauptsichlich auf unverar-
beiteten Fisch. Waren es anfangs 170 ts, so stieg diese
Menge auf 240 ts Schellfisch und kleinere Mengen an-
derer Sorten bei der zweiten Reise. 86 ts Fischmehl
wurden nach der ersten Reise angelandet, Die vor-
handene Verarbeitungs- und Ladekapazitiat an Fischol
wurde nicht vell ausgenutzt, wie ein Vergleich der Zahl
aus Tafel 1 mit dem Ergebnis der ersten Reise, ndmlich
rd. 190 hl (4200 gall.), zeigt.

Es ist anzunehmen, daB die bisherigen Reiseergeb-
nisse durchaus noch iibertroffen werden kénnen. Die
Reederei, die bereits mit der zum Fabrikschiff umge-
bauten ,.Fairfree*’, dem Vorginger des neuen Schiffes,
mehr als sechsjihrige Erfahrungen sammeln konnte,
beabsichtigt, bald neue Fabriktrawler zu baucn. Es
sollte mdglich sein, auch in der Deutschen Demokrati-
schen Republik Fabrikschiffe erfolgreich zu betreiben,

wobei die Ausnutzung aller modernen technischen
Moglichkeiten und die Erfahrungen und die Wahl be-
sonders ausgebildeter Besatzungen Voraussetzung sein
sollten. :

Die geographischen Gegebenheiten wiirden, gleiche
Fanggebiete angenommen, einen etwa 20 bis 309
héheren Treibstoffvorrat bedingen, unter der Voraus-
setzung, daB gleich groBe und gleich schnelle Fabrik-
schiffe der bisher interessierten européaischen Liinder,
(Fairtry) zum Vergleich herangezogen werden. Vier
Reisen im Jahr und eine Geschwindigkeit von 12 bis
13 kn miiBten aus Griinden der Wirtschaftlichkeit zu-
grunde gelegt werden. Vom technischen Standpunkt
aus wére ein dieselelektrischer Antrieb mit Unter-
teilung in zwei Aggregate, gogebenenfalls verschiedener
Leistungsgréfe, zu befiirworten. Die Neubauk«sten
wiirden sich hierdureh allerdings erhéhen. Eine genaue
Rentabilitatsberechnung miiBte deshalb der Wahl des
Antriebes vorausgehen. : SbA 1762

Grofle Trawler

Von IR. H. E. JAEGER, Delft?)

Beim Vergleich verschiedener, in den letzten Jahren
gebauter Trawler ist zu beachten, daB die Linge bei
Deplacements zwischen 1000 und 1300 ts im allgemeinen
zwischen 165 und 185 Full liegt. Zulkiinftige Schiffe
dieser Art werden hiervon kaum sehr abweichen.

Der erste und wichtigste Punkt bei der Erwidgung
der wesentlichen Einfliisse auf die prinzipiellen Ab-
messungen ist die Wahl der Antriebsart, wenn die
Dienstgeschwindigkeiten 13 kn und mehr betragen. Fiir

die Lidnge um 185 FuB ist ein annehmbarer v/} L -Wert
erforderlich. Das Fischen, in einer Entfernung von mehr
als 2000 Meilen vom Heimathafen entfernt, macht eine
Seereisezeit von drei oder vier Wochen notwendig,
worin nur héchstens zehn Tage Aufenthalt in den Fisch-
grinden eingerechnet sind. Die Leistungen der An-
triebsmaschinen variieren zwischen 850 und 1200 PS.
Die nétige groBe Brennstoffmenge veranlaBt zwangs-
liufig die Verwendung des Antriebs mit Dieselmotoren,
da man andernfalls gewichtsmiBig mehr Kohle oder
Heizél nach den arktischen Gewdssern transportieren
miflte, als Fisch in die Heimatgewiisser gebracht
werden kann.

Die meisten neuen Schiffe dieses Typs sind z. Z.
Motorschiffe. Das groBte Deplacement tritt bei dieser
Schiffsart beim Verlassen der Fischgriinde auf. Dieser
Umstand ist wichtig, weil dadurch die Abreise vom
Heimathafen nicht mit voller Ladung erfolgt und der
Tiefgang hierbei nicht das Maximum erreicht.

Der grofBte Tiefgang ist vom Propulsionsstandpunkt
aus jedoch wichtig, da hiervon das Eintauchen des
Propellers abhingt. Wir sehen also, daB die Menge
des gefangenen Fisches nicht nur die GréBe, sondern
auch den Trimm des Schiffes beeinfluBt. Bei keinen
anderen Schiffen sind die durchzufiithrenden Arbeiten
mit Entwurf und Konstruktion so verquickt wie bei
den groBlen Trawlern.

Die meisten der groBen Motortrawler werden niemals
einen gréfBeren achteren Tiefgang als 9,5% von L haben,

1) Professor filr Schiffbau an der Technischen Universitit zu Delft, (Kurz-
tassung eines Vortrages, der auf einer Tagung der Institution of Naval Archi-
tects, London, gehalten wurde.) Ubersetzung aus ,,The Motor Ship“, London,
Bd. XXV (1954) Nr, 410, 8.62 und 63. Ubersetzer: M. Newmann, Berlin,

DK 629.124.72

sogar auch dann, wenn die senkrechte Kielplatte in
Rechnung gestellt wird. Da der Tiefgang als ein be-
kannter Faktor angenommen wird, bleiben die un-
bekannten Faktoren, ndmlich L, B und &8 oder D, B
und é. Um die restlichen zwei Faktoren zu finden
(einer ist durch das archimedische Prinzip gefunden),
miissen wir zwei weitere Gleichungen haben.

Diese werden gefunden durch:
a) das Verhiltnis 7'/B,
b) das Verhiltnis zwischen L, 6 und v,
¢) das Verhiltnis zwischen L, D und V,
d) das Verhéaltnis L/B,

Als Ergebnis dieser vier Méglichkeiten finden wir:

a) Fiir eine Serie groBer Trawler wird das Verhéltnis

' T'/B in Verbindung mit dem Verhiltnis L/F (Freibord)

angegeben (Bild 1). Das ist ein logischer Weg, um L/F
zu erhalten, da das Verhiltnis T'/B die Stabilitét direkt
beeinflufit und L/F den Stabilitdtsumfang. Wenn der
Trawler ein Schiff mit erhéhtem Quarterdeck ist, muB
man die mittlere Seitenhéhe zur Bestimmung des Frei-
bords und des Verhiiltnisses L/F benutzen. Bild 1 gibt
annéhernd die Bezichung wieder zwischen der Stabili-
tdt und dem Stabilitdtsumfang dieser Schiffsart. Es
wire jedoch nicht angebracht, das Verhéaltnis 7'/B nur
auf dieser Grundlage zu bestimmen.

b) Cunningham gibt einen Mindest-Standard-Vollig-
keitsgrad der Verdrdngung mit 0,50 an. In Holland
haben wir fiir diese Schiffe die Formel von van Lamme-
ren, die bessere Ergebnisse bringt. Sie lautet:

v
0= 1,137 — 0,6 —, worin

' Ll
0 Volligkeitsgrad der Verdringung,
v Probefahrtsgeschwindigkeit in kn,
L, Deplacementslinge (1,02 L zw, 4. 1.) bedeuten.

¢) Das Verhiltnis zwischen L, D und » wird in me-
trischen Mafeinheiten wie folgt angegeben:

3 3
VL =Vp+ ¢ 4 Vo — g, worin
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L Lénge zwischen den Loten in m,
p b D' .y

g b.DMYwr—2 D',
D Deplacement in metrischen Tonnen,
v Dienstgeschwindigkeit in kn,
b 0,64 bis 0,66 fiir groBe Trawler bedeuten.

d) In Deutschland wurden einige Modellversuche
durchgefiithrt, wobei die folgenden Resultate ergaben,
daBl Modelle mit gréBerer Breite in ruhigem Wasser
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weniger Widerstand aufwiesen. In bewegtem Wasser
trat zwischen den Widerstinden der Modelle von
L/B = 5,8 und L/B = 5,3 keinerlei Unterschied auf.
. Die breiteren Modelle stampften mehr, verursachten
jedoch weniger Spritzwasser. Beim Vergleich verschie-
dener grofler Trawler stellt man fest, daBl die Formeln
von van Lammeren und Jaeger (mit b = 0,64) einen
Mittelwert von L/B = 5,7 ergeben.

Bild 2 zeigt den Unterschied des Verhédltnisses MG/ B
fiir zwei grofle Trawler mit Dampfantrieb und einen
Motortrawler. Dieser Unterschied kann fiir diese
Schiffsart als normal angesehen werden. Der unter-
schiedliche Verlauf der Kurve fiir das Motorschiff zeigt
klar, daBl der MG-Wert wihrend des Fischens ansteigt.
Die Erklirung dafir ist, daB3 die Menge des Brennstoffs
und des Frischwassers im Verhiltnis zum Deplacement
gering und das Fischgewicht deshalb von gréBerem
EinfluB ist. Der MG-Wert kann daher beim Verlassen
des Heimathafens kleiner sein als der von Dampf-
trawlern. Dies ist wieder ein Vorteil fiir das Motor-
schiff, da Dampftrawler den Hafen mit einer zu grofBen
metazentrischen Héhe verlassen, um eine eben noch
geniigende metazentrische Hoéhe fiir die Heimreise zu
gewdhrleisten.

Zum Zeitpunkt der Ankunft des Trawlers auf den
Fischgriinden ist der M@-Wert vom MG der Abreise
durch die Art des Schiffsbetriebes abzuleiten. Dieser
Zeitpunkt ist nicht kritisch, aber von jetzt an sum-
mieren sich mit jedem Fang die Schwierigkeiten zur
Erhaltung einer ausreichenden Stabilitdt. Dies trifft
besonders fiir Dampfschiffe zu, wie Bild 2 zeigt.

Propulsion und Propeller

Da die Entfernung sehr grofl ist, die von diesen
groBen Trawlern zuriickgelegt werden muB, betrégt die
“Fangzeit nur einen Bruchteil der Reisezeit. Deshalb
werden alle Modellversuche zur Bestimmung der Pro-
pellerabmessungen unter Bedingungen durchgefiihrt,
die denen der Fahrt auf hoher See entsprechen. In

Holland berechnet man diese Propeller mit einer Motor-
drehzahl, die 59 iber der normalen liegt, die vom
Maschinenbauer fiir Vollast vorgeschrieben wird. Die
Propeller nehmen hierbei eine Leistung in Anspruch,
die 109% niedriger ist als bei Vollast. Dieser Kom-
promif3 ergibt gute Resultate.

Der auf diese Weise errechnete Propellel durchmesser
ist ziemlich grofi. Allgemein gesprochen soll der Pro-
pellerdurchmesser moglichst so gro3 gewidhlt werden,
wie es der achtere Tiefgang erlaubt. Wahrend des

“ Fanges schleppt der Propeller auch das Netz mit einer

Geschwindigkeit von 3,5 bis 4 kn und nimmt dabei
nur einen Bruchteil der Leistung in Anspruch, die fiir
volle Geschwindigkeit des Schiffes wverfiigbar ist.
Schiffbauer und Schiffsmaschinenbauer haben versucht,
den besten KompromiBl zu erzielen. Zwei LoOsungen
haben sich ergeben:

1. Einen Teil der Antriebsleistung zum Antrieb der
Netzwinde zu verwenden.

2. Einen Verstellpropeller zu verwenden.

Die erste Losung wurde bei dem islandischen Trawler
ssHallveig Frodabottir (1184 ts Deplacement) ange-
wendet. Hier ist der Generator zum Antrieb des Netz-
windenmotors mit dem Hauptmotor gekuppelt. Dieser
Dieselmotor treibt den Propeller iiber eine hydraulische
Kupplung und ein Untersetzungsgetriebe. Die normale
Drehzahl des Propellers unter Vollast betridgt 100 U/min.

Beim Betrieb der Netzwinde wihrend des Fanges
bleibt die Motordrehzahl konstant bei 400 U/min. Die
Vollast-Leistung betrdgt dann 1100 WPS. Der Gene-
rator verbraucht 250 bis 300 P8, so dalB} fiir den Schiffs-
antrieb 800 bis 850 WPS wverbleiben. Fiir eine Unter-
setzung von 4:1 miiBte der Propeller diese Leistung
bei 100 U/min aufnehmen,

Dieses ist jedoch nicht moglich, denn das Dreh-
moment des Motors liegt niedriger, so daB der Pro-
peller nur mit 75 bis 80 U/min lauft, Dadurch betrigt
die durch den Propeller aufgenommene Leistung nur
etwa 6560 WPS, die jedoch fiir die Erzielung der Schlepp-
geschwindigkeit geniigt. Die Differenz zwischen 650 PS
und der Motorleistung von 800 bis 850 PS wird von
der hydraulischen Kupplung aufgenommen und als
Wirme durch einen Olkiihler abgeleitet.

Auf diesen Verlust von 200 PS wird noch eingegangen.

Zun#chst wollen wir die zweite Losung, den Verstell-
propeller, betrachten.
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Die Hauptvorteile dieser Propellerart kénnen im
Hinblick auf groBe Trawler wie folgt zusammengefaft
werden :

1. Es wird ein héherer Propellerwirkungsgrad erzielt,
da fir alle Betriebsbedingungen das giinstigste Stei-
gungsverhéltnis gewdhlt werden kann. Die volle Lei-
stung kann jederzeit iibertragen werden.

2. Die direkte Bedienung des Propellers von der
Briicke aus ist moglich, wodurch schnellere Mandvrier-
fahigkeit erreicht wird.
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3. Es ergeben sich kleinere Geschwindigkeitsverluste
bei Fahrt gegen Wind und gréBerer Geschwindigkeits-
‘gewinn bei Fahrt mit dem Wind.

4. Das Anlassen des Motors kann ohne Belastung
erfolgen.

5. Die Antriebsmaschine braucht nicht umsteuerbar
zZu sein. '

6. Volle Auslastung des Motors bei allen Betriebs-
zusténden sowohl wéhrend des Fischens als auch wéh-
rend der Reise ist moglich. Auch andere Leistungs-
abnehmer koénnen durch die Propellerwelle oder den
Hauptmotor angetrieben werden.

7. Die Schleppgeschwindigkeit ist groBer, so da3 ein
erfolgreicheres Fischen zu erwarten ist.

8. Die Reisegeschwindigkeit in beiden Richtungen
ist gréBer, wodurch der Frischfisch schneller auf den
Markt gebracht werden kann.

9. Maximaler Schlepptrossenzug beim Trawlen und
groBere Beschleunigung beim Einholen schont die
Netze.

10. In vielen Fillen verringern sich die allgemeinen
Kosten sowie die GréBe und das Gewicht der Antriebs-
anlage. Ein spezielles Prinzip des Lips-Schelde-Ver-
stellpropellers ist die Anordnung der vier Bldtter in
zwel hintereinanderliegenden Paaren, was Nabendurch-
messerverhéiltnisse von nur 0,20 bis 0,24 ergibt.

Auf den Punkt 6 zuriickkommend ist es klar, daB
die Kombination der zwei Ldsungen, d. h. Verwendung
eines Teiles der Motorleistung zum Antrieb der Netz-
winde und eines Verstellpropellers noch griéfiere Vor-
teile-ergeben mulBl. Bei dem Trawler ,,Hallveig Fréda-
déttir® wird es moglich sein, die erwihnten 650 WPS
durch einen Verstellpropeller mit einer Drehzahl von
100 min—' aufzunehmen. Auf diese Weise werden
200 PS nicht ungenutzt bleiben und es wird kein
Olkiihler notwendig sein, um diese ungenutzte Leistung
in Form von Wirme abzufithren. Die Kombination
der beiden Lésungen ergibt eine sehr wirtschaftliche
Moglichkeit, um so mehr, als die geringeren Kosten fiir
einen nichtumsteuerbaren Motor weitgehend die héhe-
ren Kosten des Verstellpropellers ausgleichen. Fir die
Propellerberechnung sei bemerkt, daB der Propulsions-
giitegrad fur diesen Schiffstyp nahezu der gleiche ist
wie der Propellerwirkungsgrad bei Vollast. Dieser
Wirkungsgrad liegt bei Vollast fur den Verstellpropeller
um etwa 49% niedriger als fiir den normalen Propeller.

Hollandischer Entwurf eines Verarbeitungstrawlers

Der holldindische Entwurf eines Verarbeitungsschif-
fesl) findet reges Interesse, da dieser wesentlich kleinere
Abmessungen gegeniiber dem britischen Fabriktrawler
»Fairtry vorsieht. Wihrend die ,,Fairtry‘ tiber Heck
trawlt, weist das hollaindische Projekt das bisher iib-
liche Trawlen auf.

Bei der Projektierung ging man von folgenden Ge-
sichtspunkten aus: Wenn man nach dem Fang sofort
mit sehr niedrigen Temperaturen konservieren kann,
und zwar nicht den ganzen Fisch, sondern nur den-
jenigen Teil, den der Verbraucher benétigt (etwa 4
des gesamten Fischgewichtes), dann ist es moéglich, mit
dem Schiff viel linger auf den Fangplitzen zu ver-
bleiben. Die Wirtschaftlichkeit des Trawlers wichst
dementsprechend. Tatsichlich ist der Trawler heute
nur wihrend 25 bis 309% der Zeit der Rundreise beim
Fang eingesetzt. Wenn man zum Tiefkiithlverfahren
iibergeht, kanu die Fangzeit leicht auf 759% der Rund-

1) Auszug aus: ,,Shipbuilder and Marine Engine Builder, London, Jg. 61
(1954) Nr. 9, B, 521 bis 525, 2

Bei allen anderen Betriebszustinden ist jedoch der”
Verstellpropeller iiberlegen.

Man sieht, daB die Motortrawler ihr gréBtes De-
placement nach dem Fischen und die Dampftrawler
nach Verlassen des Hafens haben.

Das Gewicht der beférderten Ladung erh#lt man
durch Subtraktion der noch vorhandenen Gewichte
von diesem Deplacement im Augenblick des Verlassens
der Fanggriinde. Hier stellen wir wieder einen Vorteil
fiir den Motortrawler fest.

Fiir die Konstruktion der Fischriume wird bei den
modernen Trawlern Leichtmetall verwendet. Derartige
Konstruktionen wurden besonders in England ent-
wickelt. Trotz aller Vorsicht erreichen die Finge der
Neufundland- wund Islandtrawler den Heimatmarkt
jemals kaum in einem Zustand, der mit wirklichem
Frischfisch vergleichbar ist. Das ist das grofle Problem,
das wir heute zu lésen haben, und es kann nur durch
die Konstruktion von Trawlern mit besonderen Gefrier-
anlagen gelost werden. Es sind die sogenannten Tief-
gefrier-Trawler mit Fischriumen, die mit bis — 40° C
gekiihlt sind. Ein derartiges Schiff, von dessen Typ
eines in England konstruiert wurde, beruht auf folgen-
den Erwigungen:

Wenn man unmittelbar nach dem Fischen nicht den
ganzen Fisch selbst, sondern nur den vom Verbraucher
verwertbaren Teil (etwa 14 des gesamten Fischge-
wichtes) bei niedriger Temperatur konserviert, dann
ist es moglich, viel linger auf den Fischgriinden zu
bleiben. Der Wirkungsgrad des Trawlers wird dadurch
viel gréBer. Zur Zeit fischen die Trawler mit einer Zeit
von etwa 20 bis 309 der CGesamtreisezeit. Mit dem
Ticfgefriertrawler kann die Fangzeit leicht auf 759% der
Reisezeit verlangert werden. spl 1730

Motortrawler ,,Gustav Dahrendorfs

Zum Jahreswechsel wurde von der Rickmers Werft fiir die
Gemeinwirtschaftliche Hochseefischerei GmbH., Bremer-
haven, ein neuer Trawler fertiggestellt. Bei einer Linge ii. a.
von 59,7 m, einer Vermessung von 640 BRT hat dieser Traw-
ler einen Fischraumgehalt von 5000 Korb. 15 t Rohmaterial
kénnen téglich verarbeitet werden. Fischmehlanlage und
Trankochraum sind vorhanden. Ein 100-PS-Deutz-Viertakt-
motor ist direkt mit dem Verstellpropeller (System Zeise-
Lianen) gekuppelt. Die Besatzung besteht aus 26 Mann. An
weiteren Einrichtungen seien Radar, Selbststeueranlage und
elektrohydraulische Rudermaschine erwihnt. SbK 1706

»Hansa®, 92, Jg. (1955) Nr. 5, 8. 263.

DE 620.124.72

reise erhoht werden. Der Generalplan eines solchen
Trawlers (Bild 1) zeigt die wesentlichsten Merkmale.
Es handelt sich um den Typ eines Verarbeitungs-
schiffes, das Fischfilets mit einer sehr niedrigen Tem-
peratur konserviert. Etwa 25 t Fisch je Tag sollen
wihrend 60 Tagen Fangzeit verarbeitet werden. Diese
25 t ergeben taglich 9 bis 10 t Fischfilet, 1 bis 2 ¢
Lebertran und etwa 14 t Abfélle, woraus 4 bis 5 ¢
Fisechmehl erzeugt werden.

Nach 60 Tagen Fang kehrt das Schiff mit 500 t
Fischfilets, 300 t Fischmehl und 35 t Lebertran in den
Hafen zurick. Die Verdringung bei voller Ladung
betréagt etwa 2400 t, der Antrieb erfolgt durch einen
1185-FPS-Dieselmotor.

Das Gefrieren bis — 40° C mufBl sehr schnell von-
statten gehen. Hierdurch werden kleine Eiskristalle
gebildet, die das Gewebe des Fisches nicht zerstoren.
Im Hafen mufl Kiihllagerraum von — 18° € vorhanden
sein.
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Bild 1. Generalplan (Entwurf "elnea hollindischen Verarbeitungstrawlers)

1 Kapitiinswohnung 14 Hospital 27 Kombiise 40 Treibol

2 1. Offizier 15 4 Schmierer, 1 Boy 28 Mannschaftsmesse 41 Diesel6l

3 Funker 16 Maschinenschacht 29 Kompressoren 42 Maschinenraum

4 Ruderhaus 17 Waschriume 30 Schiichte zur Fischmehliabrik 43 Fischmehl-Laderaum

4 Rettungsboot 18 Rudermaschine 31 Dorschleberdl-Behilter 44 Fischmehlfabrik

& Motor-Rettungshoot 19 Vorrite 32 Filetier-Einrichtung 45 Kiihlranm

7 Lahor 20 4 Mann (Fischmehlanlage) 43 Tiefkiihl-Einrichtung 46 Tischnetze und Vorrite
8 Chef-Ingenieur 21 Koch und Steward 34 Lampen- und Farbenraum 47 Kettenkasten

9 2. und 3. Ingenieur 22 Werkstatt 35 Kantine 48 Wohnriume fiir Arbeiter
10 Anrichte 23 Trockenraum 36 Olzeug 49 Wohnriume fiir Schiffshesatzung
11 Offiziersmesse . 24 WC 37 Bootsmanns-Vorriite

12 4, Ingenieur und Elektriker 25 Dieselgeneratoren 38 Hingangshalle

13 2, Offizier und Trawlmeister 268 Schalttafel 39 Hiliskessel
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Die Filetier-Einrichtung befindet sich unter dem
Arbeitsdeck, wo auech die Gewinnung des Dorsch-
lebertrans und die Herstellung von Fischmehl er-
folgt.

Der Konstrukteur glaubt, daB ein Tiefkiihl-Trawler
sechs bis sieben normale Trawler ersetzen kann. Eines
der Hauptprobleme zur Verwirklichung dieser Pro-
jekte ist die Finanzierung auch der dazu erforderlichen
Einrichtungen an Land (Kihlhéduser).

Die Hauptabmessungen sind:

Linge zw. d. L.: 72,8 m
GréBte Breite: 12,3 m
Hoéhe b. Hauptdeck: 6,7 m
Tiefgang beladen: 5,8 m
Wasserverdriangung: 2362 ¢t

Maschinenleistung : 1185 PS8
Geschwindigkeit : 11,5 kn

svth 1742 Ferdinand Grining

Moderne Trangewinnung auf unseren Fischereifahrzeugen

Von Ing. GISBERT SCHMELING, Stralsund

Seit Jahrzehnten ist der von der Pharmagzie in den
Handel gebrachte Lebertran allgemein als ein wert-
volles Nahr- und Kriftigungsmittel bekannt. Er ist
besonders kranken wund schwiichlichen Organismen
dienlich, denn er enthdlt — wenn richtig hergestellt
— in reichem MaBe die so wichtigen Vitamine A und D.
Desghalb wird er auch von Arzten vielfach verordnet,
denn zahlreiche Krankheiten haben ihren Ursprung in
dem Mangel gerade dieser Wirkstoffe. Der Lebertran
wird hauptsichlich aus der Leber des Dorsches ge-
wonnen?) und kam allgemein als Emulsion zum Ver-
kauf, da in diesem Zustand seine Schmackhaftigkeit
angenehm und seine Bekémmlichkeit vorteilhaft ist.
Die Dorschleber setzt sich im wesentlichen zusammen
aus:

etwa 259 festen, (Gewebeteilen)
etwa 259 fliissigen Bestandteilen, (Wassergehalt)
etwa 509% Fett - (Tran)

Diese Angaben unterliegen gewissen Schwankungen
und sind abhiingig vom Sortiment der Fische, der
Jahreszeit und dem Nahrungsreichtum des Fang-
grundes. Diese Faktoren beeinflussen auch den Vitamin-
gehalt der Leber und damit den des Tranes.

Zur Klarstellung sei gesagt, dal man in Fachkreisen
heute mit der Bezeichnung Lebertran das Halbprodukt,
den Rohtran meint, so wie er aus den Siedeanlagen
kommt. Dagegen bezeichnet man das im Handel er-
scheinende Endprodukt als Medizinaltran. Die moderne
Rohtrangewinnung soll hier Gegenstand der Behand-
lung sein, withrend die Weiterverarbeitung zu Medizinal-
tran gegebenenfalls spiter behandelt werden soll.

Um die Vorteile einer modernen Trangewinnungs-
anlage zu verdeutlichen, erscheint es zweckmifBig, das
bis 1952 allgemein iibliche Verfahren zu charakteri-
sieren: :

Die Leber wird in offenen Gefifen bei atmosphéri-
schem Druck oder hermetisch abgeschlossen bei Uber-
druck gesotten. Diese Gefifle sind direkt oder indirekt
beheizt und an Bord der Schiffe oder stationédr an Land
aufgestellt. Die Siedetemperatur liegt bei 80 bis 100° C
und héher. Die feinen Zellen der Leber geben bei diesem
Vorgang den Tran frei. Nach einer gewissen Siedezeit,
die von der Leistungsfihigkeit des Kochgefdfles und
der Beschickungsmenge abhéingig ist, 1a8t man die ge-
sottene Masse kurze Zeit ruhen. Bald zeigt sich der
spezifisch leichtere Tran als ¢lige, blanke Substanz an
der Oberfliche, wihrend die schwereren Gewebeteile,
die Graxe, sich am Boden absetzen. Der Tran wird
nun abgeschépft und wenn die Leber frisch und ein-
wandfrei war, zur Medizinaltranverarbeitung weiter-
geleitet.— Kann die iiberaus empfindliche Leber aus

1) Siehe auch: E. Schreiber: Trangewinnung durch Verarbeltung der Fisch-
leber auf Fischereifahrzeugen. ,,Schiffbautechnik® 1. Jg. (1951) Heft 1, 8. 24
bis 27.
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irgendwelchen Griinden nicht gleich nach dem Aus-
schlachten verarbeitet werden, so bilden sich besonders
bei warmer Jahreszeit sehr schnell Fettsduren. Es
finden dann Zersetzungen statt, so daB sich dieser Tran
nur noch in der Farben- und Seifenindustrie verarbeiten
laBt, Der aus frischer Leber anfallenden Graxe wird
moglichst mit Hilfe eines feparators ein GroBteil des
in ihr noch vorhandenen Tranes entzogen, worauf sie
durch Gewiirze aromatisiert und dann sterilisiert in
Tuben oder Biichsen als Leberpaste in den Handel
kommt. Graxe, die Lebern minderer Qualitét ent-
stammt, geht iiber Bord, wird verbrannt oder mit
Kleien gemischt als Futtermittel an Schweineméste-
reien abgesetzt.

Diese Art der ErschliéBung der so wertvollen Fisch-
leber ist wvolkswirtschaftlich gesehen recht nachteilig,
denn dem wichtigsten Bestandteil, den Vitaminen und
ihrer Erhaltung, wird hierbei leider wenig Wert bei-
gemessen. Um eine Trangewinnungsanlage zu ent-
wickeln, die beste Rohware liefert, wurden von unserer
volkseigenen Industrie Versuche getétigt, die auf einem
fiir uns neuen Prinzip basieren. Sie brachten den Er-
folg, daB nun moderne Vakuum-Siedeanlagen fiir land-
stationire Zwecke und fiir unsere Trawler und Logger
im Serienbau hergestellt werden. Diese Anlagen werden
heute in drei Standardausfithrungen mit einem Fas-
sungsvermégen von 200, 600 und 1200 1 gefertigt, wobei
alle fiir die gute Qualitét des Tranes nachteiligen Mo-
mente so weit als moglich ausgeschaltet sind. Sollten
diese Anlagen einen technischen Fortschritt gegeniiber
den bisher iiblichen darstellen, so mufiten sie nach-
stehende Voraussetzungen erfiillen:

a) Die- Siedetemperatur darf, um die Vitamine zu
schonen, nicht iiber 50° C liegen,

b) der Zutritt des Sauerstoffes der Luft mul weit-
gehendst ausgeschaltet werden, um der Fettséure-
bildung zu begegnen,

¢) der Feuchtigkeitsgehalt mufl der Leber entzogen
werden, da dadurch auch Geruchsstoffe beseitigt
werden, die den Geschmack und die Lagerfihigkeit
des Tranes nachteilig beeinflussen,

d) kleinste Abmafe miissen wegen der begrenzten
rdumlichen Verhiltnisse an Bord der Schiffe vor-
gesehen werden,

geringstes Gewicht bei groBtmoglicher Kapazitiit
muB vorhanden sein,

e)

f) einfache Reinigungsmoéglichkeit bei AuBlerbetrieb-
setzen der Anlage muB vorhanden sein, da ver-
dorbene Riickstéinde in Gefilen oder Leitungen die
nachfolgenden Kochungen infizieren wiirden.

Bei dem Schema und bei der Beschreibung der Tech-
nologie einer modernen Trangewinnungsanlage wurden
die o.a. Punkte weitgehendst beriicksichtigt.
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Bild I. Schema einer Trangewinnungsanlage
a Sammelbehilter k Beparator
b Zerkleinerer ! Tranzapfhiihne
¢ Ubersaugeleitung zum Siedekessel m Filter
d Vaknum-Siedekessel 7 Mannloch
¢ Vakuum-Pumpe 0 Heizdampfkondenztopf
i Einspritzkondenzator p Schaltkasten fiir E-Heizung
g SchnellschluBschieber : ¢ EKohlensdure
h Ubersaugeleitung zum Graxegefiif r E-Motor
i Graxegefid : & Getriebe"

Technologie

Die ausgeschlachtete Leber kommt in den moglichst
unter Kohlensdure stehenden Sammelbehilter a. Bei
den neusten Anlagen werden sie vordem im Wolf b
zerkleinert. Ist ein geniigender Vorrat im Sammel-
behélter, wird der Vakuum-Siedekessel d, zu dem eine
Saugeleitung ¢ fithrt, indirekt mit Dampf (oder elek-
trisch) beheizt, evakuiert und das Rithrwerk in Téatig-
keit gesetzt. Am Saugerrohr wird nun der Schieber g
geoffnet, wodurch die Leber in wenigen Sekunden in
den Siedekessel d iibergesaugt wird. Der Schieber g
wird wieder geschlossen und der eigentliche Siede-
vorgang beginnt. Die Temperatur im Kessel steigt
langsam auf etwa 50° C. Inzwischen ist der Hahn
unterhalb des Einspritzkondensators f ge6finet worden,
ebenfalls die Wasserzufuhr fiir diesen, und die Vakuum-
pumpe e, stellt im Siedekessel den entsprechenden
Unterdruck her. Die nun aus der Leber aufsteigenden
Briiden gelangen tiber den Kondensator, in dem sie
niedergeschlagen werden, in das Freie. Erfahrungs-
gemif dauvert das Abdestillieren des 25%igen Feuch-
tigkeitsanteils bei einem Einsatz von 600 kg (also einer
mittleren Anlage) etwa 2,5 Stunden, wonach man das
Rithrwerk abstellt und die Masse einige Minuten

stehen 148t. Nun scheidet sich der spezifisch leichtere
Tran von den festen Bestandteilen der Leber und sam-
melt sich an der Oberfliche. Der Tran wird, nachdem
man den Kessel mit Kohlensidure beliiftet hat, tiber
die Hiéhne I abgezogen und lduft iiber das Filter m
zum Tranbunker, der wiederum unter Kohlensiure,
bzw. Stickstoff steht.

Durch entsprechende Stellung der Armaturen wird
nun das GraxegefiB 7 evakuiert und die im Kessel
befindliche Graxe iiber die Leitung & iibergesaugt. Der
in der Leitung h befindliche Schieber wird geschlossen
und der Siedekessel kann in der beschriebenen Weise
neu beschickt werden. Wéahrend also ein neuer Siede-
vorgang lauft, wird der Graxe aus dem Behalter 4,
den man nun uber den Separator k schickt, der noch
anhaftende Tran bis auf etwa 109% entzogen.

Der Separator hat zwei Support-Schilvorrichtungen,
mit denen sowohl der Tran als anschliefend auch die
entdlte Graxe nacheinander mechanisch entfernt wer-
den. Der hier gewonnene Tran flielt unterhalb des
Separators tiber das Filter m zum Tranbunker, wihrend
man die anfallende Graxe zweckmiBig sofort weiter
verarbeitet oder sie in tiefgekiihlten Behiltern unter
Luftabschlufl aufbewahrt, falls sie zu Pasten weiter
Verwendung finden soll. Jst diese Méglichkeit des Kon-
servierens nicht gegeben, wird sie nur noch als Futter-
mittel brauchbar sein, da sie, wie die Leber, duBerst
empfindlich ist, schnell in Gédrung iibergeht und einen
hohen S#duregrad annimmt. Leider geht ein grofler Teil
der Graxe heute noch wverloren. Die sich mit dem
Problem der Bordaufbewahrung dieser wertvollen Sub-
stanz befassenden Stellen haben diese Tatsache ver-
nachlissigt. Hier sollte man das Versiumte umgehend
nachholen, denn gut zubereitete Graxe ist sehr schmack-
haft und auBerordentlich nahrhaft.

Die beschricbene moderne Trangewinnungsanlage
liefert bei sorgféaltiger Wartung einen Tran, der auflier-
ordentlich vitaminreich ist und dessen Sduregrad so
liegt, dal eine Weiterverarbeitung zu dem volkswirt-
schaftlich und vom Standpunkt der Volksgesundheit
so wertvollen und wichtigen Medizinaltran grundsatz-
lich gegeben ist. Tausende von Litern bei jeder Fang-
reise unserer Trawler zeugen von der Leistungsfiahigkeit
dieser Anlagen, die auch vom Ausland anerkannt sind
und einen wichtigen Exportartikel darstellen,  spA 1104

Kiihlanlagen auf Fischereifahrzeugen

VYon Obering. H. SIEBERT, Berlin

DK 629.124.72:621,565

(Auszug aus einem Vortrag auf der Fachtagung Kiltetechnik der Kammer der Technik am 2. Dezember 1954
in Berlin. Der ungekiirzte Wortlaut wurde in der Beilage ,,Kiltetechnik® unserer Zeitschrift ,,Die Technik*
: Heft 3/1955 auf S. 183 veroffentlicht.)

Nach einem Uberblick iiber die geschichtliche Ent-
wicklung der Fischkiihlung an Bord von Fangschiffen,
die nachweislich mit Beginn des zweiten Drittels des
vorigen Jahrhunderts durch Eis erfolgte, wird an einem
Beispiel gezeigt, wie die bisher iibliche Beeisung der
Fische die Laderaumkapazitit verringert und wie das
Schittvolumen der geeisten Fische in Abhéngigkeit
von der KorngréBe des Hises verbessert werden kann.

Ungenitigende Isolierung der Laderdume bedingt ver-
mehrte Eiszugabe, dadurch wird der Durchsatz an
Schmelzwasser vergroflert und dieser wirkt sich quali-
tidtsmindernd auf die angelandeten Fische aus. Durch
nachtriglichen Einbau einer Kiihlanlage mit Decken-
berohrung der Laderdume fir direkte Verdampfung
kann die Einstrahlungswérme durch die isolierten Bord-

winde und Decken weitgehend abgefiithrt und die mit-
zufiihrende Eismenge erheblich werringert werden. Als
ideale Liésung wicd jedoch der Einbau einer als Luft-
kanalsystem ausgebildeten Doppelwand an der Decke
und den Bordwiinden angesehen, wodurch die Lade-
ridume ebenfalls glatte, leicht sauber zu haltende Wiande
erhalten. Gekiihlte Luft wird dann zwangsliufig zwi-
schen diesem Kanalsystem und einem durch die Kilte-
maschine gekiihlten Luftkithler umgewslzt und somit
die Einstrahlungswiirme wéahrend der ganzen Reige
restlos abgefiihrt. Dadurch wird eine gleichméiBige
Temperatur im gesamten Laderawm erreicht. Der fiir
das Kanalsystem erforderliche Raum wird durch das
geringere Eisvolumen, besonders bei ldngeren Fang-
reisen, mehr als ausgeglichen. Die Unterbringung der
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Kaltemasgchine selbst kann, wie Unter-
suchungen ergaben, auch bai kleine-
ren Fahrzeugen (wie z. B. Fischkut-
tern) im Maschinenraum erfolgen, wo-
bei der Antrieb direkt von der Welle
des Hauptmotors aus mdéglich ist.

Ein z.Z. sehr aktuelles Problem
ist die Konservierung der frisch ge-
fangenen Fische sofort nach dem
Fang durch Gefrieren direkt an Bord
der Fangschiffe oder aber fiir diesen
Zweck besonders eingesetzter Verar-
beitungsschiffe. An der L6sung dieses
Problems wird gegenwirtig in allen
hieran interessierten Léndern gear-
beitet, besonders auch in der UdSSR,
in England und in den USA. Die
Frage, ob Fangschiffe, die auch gleich-
zeitig die Verarbeitung und das Ge-
frieren durchfithren, oder ob reine
Verarbeitungsschiffe als Mutterschiffe,
denen eine Fangflottille beigegeben ist, eingesetzt wer-
den, ist von der wirtschaftlichen Seite her noch nicht
entschieden. Es ist durchaus méglich, daB auf Grund
der augenblicklich laufenden Versuche beide Arten ihre
Berechtigung erhalten, und zwar jeweils in Abhingig-
keit von der Entfernung der Fangplitze vom Heimat-
hafen und auch von der Art der zu fangenden Fische.

Werden die Fische an Bord gleich zu Filets verar-
beitet, so kann der Abfall, der 55 bis 60 9% des Gewichtes
betrdgt, auch sofort zu Fischmehl und die anfallende
Leber zu Tran verarbeitet werden, wihrend beim Ge-
frieren ganzer Fische und deren Weiterleitung bis zum
Verbraucher der Abfall meist verlorengeht und damit
auch der Rohstoff fir den wertvollen Tran.

a Vorderdeck
b Achterdeck

@ Achterer Laderaum
e Vorderer Laderaum
{ Kiltemaschinenraum

Verschiedene Gefrierverfahren werden angewendet.
Eine fir ein neuentwickeltes Gefrierschiff!) vorge-
schene Gefriereinrichtung arbeitet nach dem Prinzip
des Gefrierens im Xaltluftstrom. Diese Gefrierein-
richtung besteht aus zwei Schnellgefrierapparaten, die

1) Siehe: Herrfurth: Gefrierschiff ,,Freundschaft'. Schiffbautechnik 5. Jg.
(19556) H.1, 8.1 bis 7.

¢ Aufban fiir Gefriereinrichtung

Bild |. Gesamtanordnung der Kiihl- und Gefriereinrichtung eines Gefrierschiffes

¢ Beschickungsraum BB-Seite

5 Entnahmeraum StB-Seite

1 Beschickungsraum StB-Seite

%k Drei iibereinander liegende o Staugeriiste in den
Gefrierbahnen Laderfiumen

! Antriebsmotoren derVentilatoren p Schaltschrank

m Glasierbehiilter fiir Fische
n Aufzlige vom Gefrierhaus
zu den Laderiumen

zusammen eine tédgliche Gefrierleistung von 12 bis 15 t
ganzer Fische haben. Der Transport durch die Gefrier-
apparate erfolgt mit einer ebenfalls neuartigen Kon-
struktion, die sich an die Arbeitsweise eines Forder-
bandes anlehnt. Die Lufttemperatur betrigt — 30° C,
die Temperatur des verdampfenden Kiltemittels
— 38° C., Als Kiltemittel wird Freon 12 verwendet.

Die Fische werden nach dem Gefriervorgang glasiert,
in Kisten verpackt und in den auf — 18° C gekiihlten
Laderdumen, mit einem Inhalt von 120 t, verstaut.

In einem besonderen Maschinenraum, der zwischen
den beiden Laderdumen angeordnet ist, befinden sich
sechs schnellaufende Freon-Verdichter, die direkt mit
den Antriebsmotoren gekuppelt sind. Jeder Verdichter
hat acht luftgekiihlte Zylinder, deren Anordnung in
V-Form erfolgte. Die Verdichter sarbeiten zweistufig.
Je zwei Stiick sind fiir jeden der beiden Gefrierappa-
rate vorgesehen, ein weiterer fiir die indirekte Kiihlung
der Laderfume und der sechste Verdichter dient als
Reserve.

Von diesem Schiffstyp liegt ein groBerer Exportauf-
trag vor. Einige Schiffe wurden bereits abgeliefert.

SbA 1730

Magnetkompaf3 oder Kreiselkompaf

Yon Kapt. GERHARD ROSE, Ostseebad Wustrow

In dem Vortrag ,,Die Stabilitit und Wirtschaftlich-
keit des Trawlers ,ROS 205° *, Schiffbautechnik, 4. Jg.
(1954), Heft 12, fithrt Obering. Klewitz u. a. aus: ,,So
zeigh z. B. der Magnetkompafl in hohen Breiten un-
zuléssig grofle Abweichungen, so daB die Anwendung
eines Kreiselkompasses unbedingt zu empfehlen ist.*
Nachstehend soll kurz auf das Richtmoment beider
KompaBarten in héheren Breiten eingegangen und
untersucht werden, ob nicht der Magnetkompaf unserer
volkseigenen Produktion (VEB Geréte- und Regler-
werke Teltow, frither: VEB Askania) in seiner Aus-
fiihrung und Kompensierung verbessert werden kann.

Fur die Rose des Kreiselkompagses ist die Ruhelage
der geographische Meridian, das Richtmoment wird
durch die Formel % -cos ¢« kw ausgedriickt. Es be-
deutet in ihr # die Winkelgeschwindigkeit der Erde,
@ die geographische Breite und kw den Kreiseldrall.
Hieraus ist ohne weiteres zu ersehen, daf3 das Richt-
moment des Kreiselkompasses mit wachsender Breite
abnimmt. Der Cosinus fiir unsere Breite, etwa 54° N,
betrdgt 0,588, fiir 73° Breite 0,292, d. h., das Richt-
moment auf der letzten Breite betrdgt nur die Hilfte
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gegeniiber dem auf unserer Breite. Aber auch der
Kreiselkompall ist Ablenkungen (Fahrtfehlern) unter-
worfen, deren GréBle vom Kurs, von der Geschwindig-
keit und der geographischen Breite abhéngt. Diese
halten sich aber gegeniiber den Ablenkungen des
Magnetkompasses im gegenwirtigen Zustand in er-
traglichen Grenzen. Die Formel fiir die Berechnung
V- COS 2
~ 900 - cos 1/
d den Fahrtfehler (Daviation), » die Gezschwindigkeit,
z den Kreiselkompaflkurs bedeuten und die Zahl 900
= 21600 (Aquatorumfang in sm)

24 Stunden

Fiir unsere Breite ist der Fahrtfehler bei 12 kn auf
Nordkurs — 1,3°, auf 73° Breite — 2,6°.

Fir die Rose eines Magnetkompasses ist die Ruhe-
lage der magnetische Meridian, und das Richtmoment
ist durch den Ausdruck H - M gegeben. M bezeichnet
das magnetische Moment des Rosensystems und der
Faktor H die Feldstdrke der auf die Rose wirkenden
Horizontalkomponente des erdmagnetischen Feldes.

des Fahrtfehlers lautet: sin d = , worin

bgrechnet ist.
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Schiffbauliche Probleme der Fischverarbeitung auf See

Fiir die ausreichende Versorgung der Bevilkerung mit hochwertigen Iischerzeugnissen ist das An-
landen eines wirklich frischen Fisches won gréfter Wichtigkeit. Hierbei haben auch Erwégungen
dber die Wirtschaftlichkeit der Fischfangflotten und iiber den Preis der Fischerzeugnisse grofe
Bedeutung. In allen hochseefischfangtreibenden Lindern wurde die Frage nach dem hierfir zweck-
mdpigsten Schiffstyp in letzter Zeit lebhaft diskutiert. Die erste internationale Tagung fiir den Baw
und Entwurf von Fischereifahrzeugen, die Indienststellung des britischen Fabrik-Trawlers ,,Fairtry
und . a. auch der Baw von 24 Verarbeitungstrawlern fir die Sowjetunion in den Kieler Howaldts-
werken haben Anlaf zu weiteren Uberlegungen gegeben.

Mégen die folgenden Arbeiten dazu beitragen, die notwendige Entscheidung in bezug auf den Bau
des fiir die Deutsche Demokratische Republil zweckmdBigsten Schiffstyps zu erleichtern. Es werden
Gedanken und Erfahrungen matgeteilt, die sowohl die Wahl des Schiffsiyps als auch einen Teil
der Einrichtung und Ausristung betreffen.

Zur Liosung der Aufgaben ist es notwendig, auch in den Eﬁnsaﬁzkaf&n geniigend Kihlraum fir die
Lagerungt) des Fisches und Kiiklziige fir den Transport ins Binnenland bereitzustellen. Daruber
hinaus miissen auch die Verkaufsliden iiber gendigend Kiihleinrichiungen verfiigen.

Wir bitten unsere Fachkollegen, uns Hrginzungsbeitrige zw diesem Thema zur Verdffenilichung
etnzusenden. Die Redaktion

Betrachtungen zum Bau und Betrieb von Fabrik-Trawlern

Von Ing. HORST ZEMKE, Berlin

DK 620.124.72

Die Meinungen iiber die ZweckmiiBigkeit des Baus
von Fabriktrawlern sind durchaus geteilt, und auch die
Reiseergebnisse der ,,Fairtry‘‘ und die von der Reederei
des Schiffes mitgeteilten Erfolge haben nicht vermocht,
eine endgililtige Kldrung dieser Fragen herbeizu-
fithren 2).

Wenden wir uns zunichst den Argumenten zu, die
gegen den Bau und Betrieb von Fabriktrawlern spre-
chen:

Beim Fabrikschiff mufl meist der gesamte Fischanfall

an Bord verarbeitet werden, wihrend die an Land be- -

findlichen Verarbeitungsbetriebe sich das beste ,,Roh-
material* aussuchen konnen und so in der Lage sind,
die Qualitéit des Endproduktes zu verbessern. Beim
Fabriktrawler ist es zwar moglich, den bei der Ver-
arbeitung anfallenden Abfall (Fischképfe, Schwinze
usw.) auf See aullenbords zu geben und hierdurch
Platz fiar den zum Verarbeiten geeigneten Fisch zu
schaffen; jedoch wird diese Raumersparnis durch den
Platz fiir die zusédtzlich erforderlichen Maschinenan-
lagen wieder aufgehoben. Um den Umfang der Gefrier-
einrichtungen in einem ertriglichen Ausmal} zu halten,
ist es oft notwendig, zusidtzliche Rédume fiir normale Eis«
lagerung vorzusehen, so dafBl ein Teil des Fanges unter
Umstéinden auch zwei bis vier Tage bis zur Verarbeitung
gelagert werden mufl. Bei Verarbeitungsschiffen, die
1) 8. Referatkartel: Fischgefrieranlage in Bergen.

2) ,.Ship en Werf*‘, Rotterdam, 21, Je. (1954) Nr. 16, 8. 422 bis 431, ,, The
Fishing News'*, London (1954) Nr. 2145, 2154 und 2155.

auf See die Ladung von Fangbooten libernehmen sollen,
hat es sich oftmals herausgestellt, daB dic Ubernahme
auf groBe Schwierigkeiten st6Bt. Fabrikschiffe wie die
s, Fairtry‘ und andere neuere Entwiirfe, bei denen ein
Direktfang vorgesehen ist, vermeiden derartige Schwie-
rigkeiten. Wéhrend es beim normalen Trawler iiblich
ist, die Besatzung des Fahrzeuges zum Teil sowohl zur
Bedienung des Schiffes als auch zur Bearbeitung des
Fanges heranzuziehen, ldfBt sich beim Fabriktrawler
eine Zweiteilung der Besatzung in seeménnisches und
verarbeitendes Personal kaum umgehen. Weitere Schwie-
rigkeiten entstehen dadurch, dal landseitige Verarbei-
tungsbetriebe mit einer festbegrenzten Arbeitszeit und
mit entsprechenden finanziellen Aufwendungen rechnen
kénnen, wiéhrend beim Fabrikschiff stdndige Kosten
vom ersten Augenblick des Auslaufens an entstehen.
Dies muB} sich naturgemidl auf den Preis des End-
produktes auswirken. Eine weitgehende Automatisierung
des Verarbeitungsprozesses ist deshalb in der weiteren
Entwicklung anzustreben und wvon wesentlicher Be-
deutung fiir die Kostensenkung.

In den letzten Jahren sind bereits Erfolge in der -
zweckmiBigen und raumsparenden Auslegung der Ver-
arbeitungseinrichtungen erzielt worden, und es ist z. B.
bemerkenswert, dall bei der ,,Fairtry‘“ Verarbeitungs-
maschinen verschiedener europiischer Lénder zum
Einbau gelangten, u. a. auch westdeutsche Fabrikate.
Offenbar sind die jeweils zweckméBigsten Einrvichtungen
auf Grund der langjdhrigen Erfahrungen der Reederei
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ausgewihlt worden. Nach den ersten Fangreisen der
,, Fairtry‘‘ sind auf dem Schiff noch verschiedene, im
einzelnen nicht nidher bekannte Anderungen in der An-
ordnung der Verarbeitungseinrichtungen auf dem
Fabrikdeck vorgenommen worden.

Die Fiithrung eines Fabrikschiffes erfordert besonders
befdhigtes Personal mit wvielseitigen Kenntnissen, die
sich nicht nur auf die iiblicherweise zur Fiithrung eines
Schiffes notwendigen Fahigkeiten beschréinken durfen.
Der MiBerfolg einzelner Fabriksehiffe soll nicht zuletzt
auf Unzuldnglichkeiten in dieser Beziehung zuriick-
zufithren sein.

Soweit die Meinung der Skeptiker. Demgegeniiber
werden von den Befiirwortern des Fabrikschiffes min-
destens ebenso viele Vorteile angefithrt. In der Haupt-
sache sind es folgende:

Durch die Méglichkeit, wenige, jedoch dafiur sehr
ausgedehnte Reisen in einem Jahr mit langerem Ver-
bleib auf den Fischgriinden durchzufithren, wird das
Verhiltnis der Reisetage zu den Fischtagen giinstig

Bild |I. Heckofinung der ,Fairtry”.zum Aufholen des Spezialnetzes
mit achterer Briicke

beeinfluBt. Die Ausnutzung des Beifanges und die so-
fortige Verarbeitung zu Fischmehl und zu Fischol
stellen einen zusétzlichen und anteilméBig ziemlich be-
trachtlichen Erlés dar. Es ist méglich, den Fang sofort
zu verarbeiten, d. h. zu filetieren, zu konservieren und
auf lingere Sicht zu lagern. Hierdurch kann ein ge-
wisser Ausgleich bei der Lieferung an den Endver-
braucher vorgenommen werden, Gleichzeitig sind die
jahreszeitlichen Sehwankungen in der Fischanlandung
besser aufzufangen. Der allméhlichen Verschiebung des
Verbrauchergeschmacks in Richtung auf die Fisch-
konserve wird ebenfalls Rechnung getragen.

Ein Argument, das immer wieder von den Verfechtern
des Fabrikschiffes in Anspruch genommen wird, ist die
wesentliche Verbesserung der Qualitdt der fiisch nach
dem Fang eingefrorenen bzw. verarbeiteten Fische.
Auch die Reederei Salvesen, von der die Schiffe ,,Fair-
try‘‘ und ,,Fairfree‘‘ betrieben werden, weist auf diesen
Umstand immer wieder nachdriicklich hin und verweist
darauf, daB die Finge ihrer Fabrikschiffe vom Ver-
braucher mit Vorrang abgenommen werden. Nach der
ersten Reise der ,,Fairtry‘* war beim Anlanden eine lin-
gere Wartezeit auf die Entladekrifte zu verzeichnen.
Beim normalen Trawler hitte diese Zeit die Qualitét
des Fanges beeintrichtigt, withrend sie bei den Fertig-
produkten des Fabriktrawlers nicht qualitdtsmindernd
in Erscheinung trat. Je langer die Reisedauer (Heim-
reise), um so stidrker auch die Minderung der Fisch-
qualitédt. Hinzu kommt der Zeitraum fiir das Entladen

und die Wartezeit bis zur Verarbeitung bzw. Weiter-
leitung an den Verbraucher. Dies trifit zum Teil auch
auf die Verhiiltnisse des Hochseefischfanges der Deut-
schen Demokratischen Republik zu. Bei der ,,Fairtry*
vergingen dagegen vom Aushieven des Netzes bis zum
fertig gelagerten Produkt in den Laderdumen nur
6 bis 12 Stunden. :

Als weitere Vorteile des Fabriktrawlers werden
schlieflich noch genannt: Die Moglichkeit, die Be-
satzung an Bord eines groBeren Fabrikschiffes rdumlich
giinstiger unterzubringen und die Arbeitsbedingungen
verbessern zu kénnen. Der Fabriktrawler ist ferner
leichter in der Lage, entfernter gelegene aber ergiebigere
Fisehgriinde aufzusuchen, zumal mit einer fortschrei-
tenden Uberfischung bestimmter Fanggebiete gerechnet
werden kann.

Bei der Einschitzung der genannten Vor- und Nach-
teile, die hauptsédchlich aus kapitalistischen Léndern
stammen, muf} allerdings beachtet werden, daf einzelne
Argumente vom Standpunkt einer sozialistischen Wirt-
schaftsordnung aus eine abweichende Wertung erfahren
diirften, die sich zweifellos zugunsten einer Befiir-
wortung des Baues von Fabriktrawlern auswirkt.

In einer Beziehung waren sich bisher alle Beurteiler
einig, ndmlich in der gemeinsamen Feststellung, daf
es zwar billiger ist, ein vorhandenes Schiff zum Fabrik-
trawler umzubauen, daB jedoch die Betriebskosten
meist viel héher als bei einem neuerbauten und dem
letzten Stand der Technik entsprechenden Fahrzeug
sind. Ein Neubau ist also in jedem Falle vorzuziehen.
In der Tafel 1 sind die Abmessungen und Leistungs-
angaben des britischen Schiffes ,,Fairtry‘‘®), eines neuen
niederléindischen Entwurfs von Prof. Jaeger und der
24 Neubauten, die die Kieler Howaldts-Werke fiir die
UdSSR in Auftrag haben, gegeniibergestellt. Die tech-
nischen Daten der letzteren weichen nur geringfiigig
von denen der ,,Fairtry‘ ab. Offenbar wird der Bau
in enger Anlehnung an dieses Vorbild durchgefiihrt.

Mit einer gewissen Spannung wurden die ersten Fang-
und Betriebsergebnisse der ,,Fairtry* erwartett). Auf
der ersten Reise nach Gronland und Neufundland
wurden in 65 Tagen 460 ts Fisch gefangen und verar-
beitet, auf der zweiten Reise nach den gleichen Fang-
gebieten 540 ts in 57 Tagen. Auf der ersten Reise ent-
fielen 290 ts der Menge auf Abgabe fertig verarbeiteter

8) ,,Schiffbautechnik®, 3, Jg. (1953) H. 9, S. 285; H. 10, S. 303 u. 204 und
4. Jg. (1954) H. 9, 8.299; ,,Shipbuilding and Shipping Record®, London,
vom 27, Mai 1954, 8. 679 bis 681.

4) ., The Fishing News*, London (1954), Nr. 2154 und 2167; ,,Hansa",
91. Jg. (1954), H. 46/48, 8. 2161.

Tafel 1. Abmessungen und Leistungen von Fabriktrawlern

Entwnrf
Howaldts-
nhairtry* dimtwps! Werke fiir
Prot. Jaeger| gie UdSSR
(im Bau)
Deplacement ............. t ca. 5000 2305
B i s el 2605
Tragiahighkeit ............ t 1230
2 E T T B S S e m 85,49
Lnge 2w, d. Ti. <.ovoinnn m 74,68 68,00 75,00
Brefbe st s s a m 13,41 11,40 13,40
T s e m 7,32 6,25 7,35
(9,76)
8 L1 e Y T e N 5,40 5,20
Antriebsleistung ... 1900 1185 1900
Geschwindigkeit ... TS iib. 13 11,5 12,6
Bepatzung ....0ciiceninis 76—82
Vorges. Relsedauer 80 60
Ladekapazitiit Fischfilets
verarbeitet .............. t 560—600 500
Ladekapazitiit Fischmehl .. ¢ 110 300
Ladekapazitht Fischol .... ¢ B0 35
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Filets; auf der zweiten Reise waren es 175 ts Schell-
fischfilets und 100 ts Dorschfilets. Die Steigerung der
zweiten Reise bezieht sich hauptsichlich auf unverar-
beiteten Fisch. Waren es anfangs 170 ts, so stieg diese
Menge auf 240 ts Schellfisch und kleinere Mengen an-
derer Sorten bei der zweiten Reise. 86 ts Fischmehl
wurden nach der ersten Reise angelandet, Die vor-
handene Verarbeitungs- und Ladekapazitiat an Fischol
wurde nicht vell ausgenutzt, wie ein Vergleich der Zahl
aus Tafel 1 mit dem Ergebnis der ersten Reise, ndmlich
rd. 190 hl (4200 gall.), zeigt.

Es ist anzunehmen, daB die bisherigen Reiseergeb-
nisse durchaus noch iibertroffen werden kénnen. Die
Reederei, die bereits mit der zum Fabrikschiff umge-
bauten ,.Fairfree*’, dem Vorginger des neuen Schiffes,
mehr als sechsjihrige Erfahrungen sammeln konnte,
beabsichtigt, bald neue Fabriktrawler zu baucn. Es
sollte mdglich sein, auch in der Deutschen Demokrati-
schen Republik Fabrikschiffe erfolgreich zu betreiben,

wobei die Ausnutzung aller modernen technischen
Moglichkeiten und die Erfahrungen und die Wahl be-
sonders ausgebildeter Besatzungen Voraussetzung sein
sollten. :

Die geographischen Gegebenheiten wiirden, gleiche
Fanggebiete angenommen, einen etwa 20 bis 309
héheren Treibstoffvorrat bedingen, unter der Voraus-
setzung, daB gleich groBe und gleich schnelle Fabrik-
schiffe der bisher interessierten européaischen Liinder,
(Fairtry) zum Vergleich herangezogen werden. Vier
Reisen im Jahr und eine Geschwindigkeit von 12 bis
13 kn miiBten aus Griinden der Wirtschaftlichkeit zu-
grunde gelegt werden. Vom technischen Standpunkt
aus wére ein dieselelektrischer Antrieb mit Unter-
teilung in zwei Aggregate, gogebenenfalls verschiedener
Leistungsgréfe, zu befiirworten. Die Neubauk«sten
wiirden sich hierdureh allerdings erhéhen. Eine genaue
Rentabilitatsberechnung miiBte deshalb der Wahl des
Antriebes vorausgehen. : SbA 1762

Grofle Trawler

Von IR. H. E. JAEGER, Delft?)

Beim Vergleich verschiedener, in den letzten Jahren
gebauter Trawler ist zu beachten, daB die Linge bei
Deplacements zwischen 1000 und 1300 ts im allgemeinen
zwischen 165 und 185 Full liegt. Zulkiinftige Schiffe
dieser Art werden hiervon kaum sehr abweichen.

Der erste und wichtigste Punkt bei der Erwidgung
der wesentlichen Einfliisse auf die prinzipiellen Ab-
messungen ist die Wahl der Antriebsart, wenn die
Dienstgeschwindigkeiten 13 kn und mehr betragen. Fiir

die Lidnge um 185 FuB ist ein annehmbarer v/} L -Wert
erforderlich. Das Fischen, in einer Entfernung von mehr
als 2000 Meilen vom Heimathafen entfernt, macht eine
Seereisezeit von drei oder vier Wochen notwendig,
worin nur héchstens zehn Tage Aufenthalt in den Fisch-
grinden eingerechnet sind. Die Leistungen der An-
triebsmaschinen variieren zwischen 850 und 1200 PS.
Die nétige groBe Brennstoffmenge veranlaBt zwangs-
liufig die Verwendung des Antriebs mit Dieselmotoren,
da man andernfalls gewichtsmiBig mehr Kohle oder
Heizél nach den arktischen Gewdssern transportieren
miflte, als Fisch in die Heimatgewiisser gebracht
werden kann.

Die meisten neuen Schiffe dieses Typs sind z. Z.
Motorschiffe. Das groBte Deplacement tritt bei dieser
Schiffsart beim Verlassen der Fischgriinde auf. Dieser
Umstand ist wichtig, weil dadurch die Abreise vom
Heimathafen nicht mit voller Ladung erfolgt und der
Tiefgang hierbei nicht das Maximum erreicht.

Der grofBte Tiefgang ist vom Propulsionsstandpunkt
aus jedoch wichtig, da hiervon das Eintauchen des
Propellers abhingt. Wir sehen also, daB die Menge
des gefangenen Fisches nicht nur die GréBe, sondern
auch den Trimm des Schiffes beeinfluBt. Bei keinen
anderen Schiffen sind die durchzufiithrenden Arbeiten
mit Entwurf und Konstruktion so verquickt wie bei
den groBlen Trawlern.

Die meisten der groBen Motortrawler werden niemals
einen gréfBeren achteren Tiefgang als 9,5% von L haben,

1) Professor filr Schiffbau an der Technischen Universitit zu Delft, (Kurz-
tassung eines Vortrages, der auf einer Tagung der Institution of Naval Archi-
tects, London, gehalten wurde.) Ubersetzung aus ,,The Motor Ship“, London,
Bd. XXV (1954) Nr, 410, 8.62 und 63. Ubersetzer: M. Newmann, Berlin,
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sogar auch dann, wenn die senkrechte Kielplatte in
Rechnung gestellt wird. Da der Tiefgang als ein be-
kannter Faktor angenommen wird, bleiben die un-
bekannten Faktoren, ndmlich L, B und &8 oder D, B
und é. Um die restlichen zwei Faktoren zu finden
(einer ist durch das archimedische Prinzip gefunden),
miissen wir zwei weitere Gleichungen haben.

Diese werden gefunden durch:
a) das Verhiltnis 7'/B,
b) das Verhiltnis zwischen L, 6 und v,
¢) das Verhiltnis zwischen L, D und V,
d) das Verhéaltnis L/B,

Als Ergebnis dieser vier Méglichkeiten finden wir:

a) Fiir eine Serie groBer Trawler wird das Verhéltnis

' T'/B in Verbindung mit dem Verhiltnis L/F (Freibord)

angegeben (Bild 1). Das ist ein logischer Weg, um L/F
zu erhalten, da das Verhiltnis T'/B die Stabilitét direkt
beeinflufit und L/F den Stabilitdtsumfang. Wenn der
Trawler ein Schiff mit erhéhtem Quarterdeck ist, muB
man die mittlere Seitenhéhe zur Bestimmung des Frei-
bords und des Verhiiltnisses L/F benutzen. Bild 1 gibt
annéhernd die Bezichung wieder zwischen der Stabili-
tdt und dem Stabilitdtsumfang dieser Schiffsart. Es
wire jedoch nicht angebracht, das Verhéaltnis 7'/B nur
auf dieser Grundlage zu bestimmen.

b) Cunningham gibt einen Mindest-Standard-Vollig-
keitsgrad der Verdrdngung mit 0,50 an. In Holland
haben wir fiir diese Schiffe die Formel von van Lamme-
ren, die bessere Ergebnisse bringt. Sie lautet:

v
0= 1,137 — 0,6 —, worin

' Ll
0 Volligkeitsgrad der Verdringung,
v Probefahrtsgeschwindigkeit in kn,
L, Deplacementslinge (1,02 L zw, 4. 1.) bedeuten.

¢) Das Verhiltnis zwischen L, D und » wird in me-
trischen Mafeinheiten wie folgt angegeben:

3 3
VL =Vp+ ¢ 4 Vo — g, worin
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L Lénge zwischen den Loten in m,
p b D' .y

g b.DMYwr—2 D',
D Deplacement in metrischen Tonnen,
v Dienstgeschwindigkeit in kn,
b 0,64 bis 0,66 fiir groBe Trawler bedeuten.

d) In Deutschland wurden einige Modellversuche
durchgefiithrt, wobei die folgenden Resultate ergaben,
daBl Modelle mit gréBerer Breite in ruhigem Wasser
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weniger Widerstand aufwiesen. In bewegtem Wasser
trat zwischen den Widerstinden der Modelle von
L/B = 5,8 und L/B = 5,3 keinerlei Unterschied auf.
. Die breiteren Modelle stampften mehr, verursachten
jedoch weniger Spritzwasser. Beim Vergleich verschie-
dener grofler Trawler stellt man fest, daBl die Formeln
von van Lammeren und Jaeger (mit b = 0,64) einen
Mittelwert von L/B = 5,7 ergeben.

Bild 2 zeigt den Unterschied des Verhédltnisses MG/ B
fiir zwei grofle Trawler mit Dampfantrieb und einen
Motortrawler. Dieser Unterschied kann fiir diese
Schiffsart als normal angesehen werden. Der unter-
schiedliche Verlauf der Kurve fiir das Motorschiff zeigt
klar, daBl der MG-Wert wihrend des Fischens ansteigt.
Die Erklirung dafir ist, daB3 die Menge des Brennstoffs
und des Frischwassers im Verhiltnis zum Deplacement
gering und das Fischgewicht deshalb von gréBerem
EinfluB ist. Der MG-Wert kann daher beim Verlassen
des Heimathafens kleiner sein als der von Dampf-
trawlern. Dies ist wieder ein Vorteil fiir das Motor-
schiff, da Dampftrawler den Hafen mit einer zu grofBen
metazentrischen Héhe verlassen, um eine eben noch
geniigende metazentrische Hoéhe fiir die Heimreise zu
gewdhrleisten.

Zum Zeitpunkt der Ankunft des Trawlers auf den
Fischgriinden ist der M@-Wert vom MG der Abreise
durch die Art des Schiffsbetriebes abzuleiten. Dieser
Zeitpunkt ist nicht kritisch, aber von jetzt an sum-
mieren sich mit jedem Fang die Schwierigkeiten zur
Erhaltung einer ausreichenden Stabilitdt. Dies trifft
besonders fiir Dampfschiffe zu, wie Bild 2 zeigt.

Propulsion und Propeller

Da die Entfernung sehr grofl ist, die von diesen
groBen Trawlern zuriickgelegt werden muB, betrégt die
“Fangzeit nur einen Bruchteil der Reisezeit. Deshalb
werden alle Modellversuche zur Bestimmung der Pro-
pellerabmessungen unter Bedingungen durchgefiihrt,
die denen der Fahrt auf hoher See entsprechen. In

Holland berechnet man diese Propeller mit einer Motor-
drehzahl, die 59 iber der normalen liegt, die vom
Maschinenbauer fiir Vollast vorgeschrieben wird. Die
Propeller nehmen hierbei eine Leistung in Anspruch,
die 109% niedriger ist als bei Vollast. Dieser Kom-
promif3 ergibt gute Resultate.

Der auf diese Weise errechnete Propellel durchmesser
ist ziemlich grofi. Allgemein gesprochen soll der Pro-
pellerdurchmesser moglichst so gro3 gewidhlt werden,
wie es der achtere Tiefgang erlaubt. Wahrend des

“ Fanges schleppt der Propeller auch das Netz mit einer

Geschwindigkeit von 3,5 bis 4 kn und nimmt dabei
nur einen Bruchteil der Leistung in Anspruch, die fiir
volle Geschwindigkeit des Schiffes wverfiigbar ist.
Schiffbauer und Schiffsmaschinenbauer haben versucht,
den besten KompromiBl zu erzielen. Zwei LoOsungen
haben sich ergeben:

1. Einen Teil der Antriebsleistung zum Antrieb der
Netzwinde zu verwenden.

2. Einen Verstellpropeller zu verwenden.

Die erste Losung wurde bei dem islandischen Trawler
ssHallveig Frodabottir (1184 ts Deplacement) ange-
wendet. Hier ist der Generator zum Antrieb des Netz-
windenmotors mit dem Hauptmotor gekuppelt. Dieser
Dieselmotor treibt den Propeller iiber eine hydraulische
Kupplung und ein Untersetzungsgetriebe. Die normale
Drehzahl des Propellers unter Vollast betridgt 100 U/min.

Beim Betrieb der Netzwinde wihrend des Fanges
bleibt die Motordrehzahl konstant bei 400 U/min. Die
Vollast-Leistung betrdgt dann 1100 WPS. Der Gene-
rator verbraucht 250 bis 300 P8, so dalB} fiir den Schiffs-
antrieb 800 bis 850 WPS wverbleiben. Fiir eine Unter-
setzung von 4:1 miiBte der Propeller diese Leistung
bei 100 U/min aufnehmen,

Dieses ist jedoch nicht moglich, denn das Dreh-
moment des Motors liegt niedriger, so daB der Pro-
peller nur mit 75 bis 80 U/min lauft, Dadurch betrigt
die durch den Propeller aufgenommene Leistung nur
etwa 6560 WPS, die jedoch fiir die Erzielung der Schlepp-
geschwindigkeit geniigt. Die Differenz zwischen 650 PS
und der Motorleistung von 800 bis 850 PS wird von
der hydraulischen Kupplung aufgenommen und als
Wirme durch einen Olkiihler abgeleitet.

Auf diesen Verlust von 200 PS wird noch eingegangen.

Zun#chst wollen wir die zweite Losung, den Verstell-
propeller, betrachten.
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Die Hauptvorteile dieser Propellerart kénnen im
Hinblick auf groBe Trawler wie folgt zusammengefaft
werden :

1. Es wird ein héherer Propellerwirkungsgrad erzielt,
da fir alle Betriebsbedingungen das giinstigste Stei-
gungsverhéltnis gewdhlt werden kann. Die volle Lei-
stung kann jederzeit iibertragen werden.

2. Die direkte Bedienung des Propellers von der
Briicke aus ist moglich, wodurch schnellere Mandvrier-
fahigkeit erreicht wird.
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3. Es ergeben sich kleinere Geschwindigkeitsverluste
bei Fahrt gegen Wind und gréBerer Geschwindigkeits-
‘gewinn bei Fahrt mit dem Wind.

4. Das Anlassen des Motors kann ohne Belastung
erfolgen.

5. Die Antriebsmaschine braucht nicht umsteuerbar
zZu sein. '

6. Volle Auslastung des Motors bei allen Betriebs-
zusténden sowohl wéhrend des Fischens als auch wéh-
rend der Reise ist moglich. Auch andere Leistungs-
abnehmer koénnen durch die Propellerwelle oder den
Hauptmotor angetrieben werden.

7. Die Schleppgeschwindigkeit ist groBer, so da3 ein
erfolgreicheres Fischen zu erwarten ist.

8. Die Reisegeschwindigkeit in beiden Richtungen
ist gréBer, wodurch der Frischfisch schneller auf den
Markt gebracht werden kann.

9. Maximaler Schlepptrossenzug beim Trawlen und
groBere Beschleunigung beim Einholen schont die
Netze.

10. In vielen Fillen verringern sich die allgemeinen
Kosten sowie die GréBe und das Gewicht der Antriebs-
anlage. Ein spezielles Prinzip des Lips-Schelde-Ver-
stellpropellers ist die Anordnung der vier Bldtter in
zwel hintereinanderliegenden Paaren, was Nabendurch-
messerverhéiltnisse von nur 0,20 bis 0,24 ergibt.

Auf den Punkt 6 zuriickkommend ist es klar, daB
die Kombination der zwei Ldsungen, d. h. Verwendung
eines Teiles der Motorleistung zum Antrieb der Netz-
winde und eines Verstellpropellers noch griéfiere Vor-
teile-ergeben mulBl. Bei dem Trawler ,,Hallveig Fréda-
déttir® wird es moglich sein, die erwihnten 650 WPS
durch einen Verstellpropeller mit einer Drehzahl von
100 min—' aufzunehmen. Auf diese Weise werden
200 PS nicht ungenutzt bleiben und es wird kein
Olkiihler notwendig sein, um diese ungenutzte Leistung
in Form von Wirme abzufithren. Die Kombination
der beiden Lésungen ergibt eine sehr wirtschaftliche
Moglichkeit, um so mehr, als die geringeren Kosten fiir
einen nichtumsteuerbaren Motor weitgehend die héhe-
ren Kosten des Verstellpropellers ausgleichen. Fir die
Propellerberechnung sei bemerkt, daB der Propulsions-
giitegrad fur diesen Schiffstyp nahezu der gleiche ist
wie der Propellerwirkungsgrad bei Vollast. Dieser
Wirkungsgrad liegt bei Vollast fur den Verstellpropeller
um etwa 49% niedriger als fiir den normalen Propeller.

Hollandischer Entwurf eines Verarbeitungstrawlers

Der holldindische Entwurf eines Verarbeitungsschif-
fesl) findet reges Interesse, da dieser wesentlich kleinere
Abmessungen gegeniiber dem britischen Fabriktrawler
»Fairtry vorsieht. Wihrend die ,,Fairtry‘ tiber Heck
trawlt, weist das hollaindische Projekt das bisher iib-
liche Trawlen auf.

Bei der Projektierung ging man von folgenden Ge-
sichtspunkten aus: Wenn man nach dem Fang sofort
mit sehr niedrigen Temperaturen konservieren kann,
und zwar nicht den ganzen Fisch, sondern nur den-
jenigen Teil, den der Verbraucher benétigt (etwa 4
des gesamten Fischgewichtes), dann ist es moéglich, mit
dem Schiff viel linger auf den Fangplitzen zu ver-
bleiben. Die Wirtschaftlichkeit des Trawlers wichst
dementsprechend. Tatsichlich ist der Trawler heute
nur wihrend 25 bis 309% der Zeit der Rundreise beim
Fang eingesetzt. Wenn man zum Tiefkiithlverfahren
iibergeht, kanu die Fangzeit leicht auf 759% der Rund-

1) Auszug aus: ,,Shipbuilder and Marine Engine Builder, London, Jg. 61
(1954) Nr. 9, B, 521 bis 525, 2

Bei allen anderen Betriebszustinden ist jedoch der”
Verstellpropeller iiberlegen.

Man sieht, daB die Motortrawler ihr gréBtes De-
placement nach dem Fischen und die Dampftrawler
nach Verlassen des Hafens haben.

Das Gewicht der beférderten Ladung erh#lt man
durch Subtraktion der noch vorhandenen Gewichte
von diesem Deplacement im Augenblick des Verlassens
der Fanggriinde. Hier stellen wir wieder einen Vorteil
fiir den Motortrawler fest.

Fiir die Konstruktion der Fischriume wird bei den
modernen Trawlern Leichtmetall verwendet. Derartige
Konstruktionen wurden besonders in England ent-
wickelt. Trotz aller Vorsicht erreichen die Finge der
Neufundland- wund Islandtrawler den Heimatmarkt
jemals kaum in einem Zustand, der mit wirklichem
Frischfisch vergleichbar ist. Das ist das grofle Problem,
das wir heute zu lésen haben, und es kann nur durch
die Konstruktion von Trawlern mit besonderen Gefrier-
anlagen gelost werden. Es sind die sogenannten Tief-
gefrier-Trawler mit Fischriumen, die mit bis — 40° C
gekiihlt sind. Ein derartiges Schiff, von dessen Typ
eines in England konstruiert wurde, beruht auf folgen-
den Erwigungen:

Wenn man unmittelbar nach dem Fischen nicht den
ganzen Fisch selbst, sondern nur den vom Verbraucher
verwertbaren Teil (etwa 14 des gesamten Fischge-
wichtes) bei niedriger Temperatur konserviert, dann
ist es moglich, viel linger auf den Fischgriinden zu
bleiben. Der Wirkungsgrad des Trawlers wird dadurch
viel gréBer. Zur Zeit fischen die Trawler mit einer Zeit
von etwa 20 bis 309 der CGesamtreisezeit. Mit dem
Ticfgefriertrawler kann die Fangzeit leicht auf 759% der
Reisezeit verlangert werden. spl 1730

Motortrawler ,,Gustav Dahrendorfs

Zum Jahreswechsel wurde von der Rickmers Werft fiir die
Gemeinwirtschaftliche Hochseefischerei GmbH., Bremer-
haven, ein neuer Trawler fertiggestellt. Bei einer Linge ii. a.
von 59,7 m, einer Vermessung von 640 BRT hat dieser Traw-
ler einen Fischraumgehalt von 5000 Korb. 15 t Rohmaterial
kénnen téglich verarbeitet werden. Fischmehlanlage und
Trankochraum sind vorhanden. Ein 100-PS-Deutz-Viertakt-
motor ist direkt mit dem Verstellpropeller (System Zeise-
Lianen) gekuppelt. Die Besatzung besteht aus 26 Mann. An
weiteren Einrichtungen seien Radar, Selbststeueranlage und
elektrohydraulische Rudermaschine erwihnt. SbK 1706

»Hansa®, 92, Jg. (1955) Nr. 5, 8. 263.

DE 620.124.72

reise erhoht werden. Der Generalplan eines solchen
Trawlers (Bild 1) zeigt die wesentlichsten Merkmale.
Es handelt sich um den Typ eines Verarbeitungs-
schiffes, das Fischfilets mit einer sehr niedrigen Tem-
peratur konserviert. Etwa 25 t Fisch je Tag sollen
wihrend 60 Tagen Fangzeit verarbeitet werden. Diese
25 t ergeben taglich 9 bis 10 t Fischfilet, 1 bis 2 ¢
Lebertran und etwa 14 t Abfélle, woraus 4 bis 5 ¢
Fisechmehl erzeugt werden.

Nach 60 Tagen Fang kehrt das Schiff mit 500 t
Fischfilets, 300 t Fischmehl und 35 t Lebertran in den
Hafen zurick. Die Verdringung bei voller Ladung
betréagt etwa 2400 t, der Antrieb erfolgt durch einen
1185-FPS-Dieselmotor.

Das Gefrieren bis — 40° C mufBl sehr schnell von-
statten gehen. Hierdurch werden kleine Eiskristalle
gebildet, die das Gewebe des Fisches nicht zerstoren.
Im Hafen mufl Kiihllagerraum von — 18° € vorhanden
sein.
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Bild 1. Generalplan (Entwurf "elnea hollindischen Verarbeitungstrawlers)

1 Kapitiinswohnung 14 Hospital 27 Kombiise 40 Treibol

2 1. Offizier 15 4 Schmierer, 1 Boy 28 Mannschaftsmesse 41 Diesel6l

3 Funker 16 Maschinenschacht 29 Kompressoren 42 Maschinenraum

4 Ruderhaus 17 Waschriume 30 Schiichte zur Fischmehliabrik 43 Fischmehl-Laderaum

4 Rettungsboot 18 Rudermaschine 31 Dorschleberdl-Behilter 44 Fischmehlfabrik

& Motor-Rettungshoot 19 Vorrite 32 Filetier-Einrichtung 45 Kiihlranm

7 Lahor 20 4 Mann (Fischmehlanlage) 43 Tiefkiihl-Einrichtung 46 Tischnetze und Vorrite
8 Chef-Ingenieur 21 Koch und Steward 34 Lampen- und Farbenraum 47 Kettenkasten

9 2. und 3. Ingenieur 22 Werkstatt 35 Kantine 48 Wohnriume fiir Arbeiter
10 Anrichte 23 Trockenraum 36 Olzeug 49 Wohnriume fiir Schiffshesatzung
11 Offiziersmesse . 24 WC 37 Bootsmanns-Vorriite

12 4, Ingenieur und Elektriker 25 Dieselgeneratoren 38 Hingangshalle

13 2, Offizier und Trawlmeister 268 Schalttafel 39 Hiliskessel



r Y

Bchitfbautechnik 5. Jg.
Heft 4 Aprll 1955

G. Schmeling: Trangewinnung auf Fischereifahrzeugen

103

Die Filetier-Einrichtung befindet sich unter dem
Arbeitsdeck, wo auech die Gewinnung des Dorsch-
lebertrans und die Herstellung von Fischmehl er-
folgt.

Der Konstrukteur glaubt, daB ein Tiefkiihl-Trawler
sechs bis sieben normale Trawler ersetzen kann. Eines
der Hauptprobleme zur Verwirklichung dieser Pro-
jekte ist die Finanzierung auch der dazu erforderlichen
Einrichtungen an Land (Kihlhéduser).

Die Hauptabmessungen sind:

Linge zw. d. L.: 72,8 m
GréBte Breite: 12,3 m
Hoéhe b. Hauptdeck: 6,7 m
Tiefgang beladen: 5,8 m
Wasserverdriangung: 2362 ¢t

Maschinenleistung : 1185 PS8
Geschwindigkeit : 11,5 kn

svth 1742 Ferdinand Grining

Moderne Trangewinnung auf unseren Fischereifahrzeugen

Von Ing. GISBERT SCHMELING, Stralsund

Seit Jahrzehnten ist der von der Pharmagzie in den
Handel gebrachte Lebertran allgemein als ein wert-
volles Nahr- und Kriftigungsmittel bekannt. Er ist
besonders kranken wund schwiichlichen Organismen
dienlich, denn er enthdlt — wenn richtig hergestellt
— in reichem MaBe die so wichtigen Vitamine A und D.
Desghalb wird er auch von Arzten vielfach verordnet,
denn zahlreiche Krankheiten haben ihren Ursprung in
dem Mangel gerade dieser Wirkstoffe. Der Lebertran
wird hauptsichlich aus der Leber des Dorsches ge-
wonnen?) und kam allgemein als Emulsion zum Ver-
kauf, da in diesem Zustand seine Schmackhaftigkeit
angenehm und seine Bekémmlichkeit vorteilhaft ist.
Die Dorschleber setzt sich im wesentlichen zusammen
aus:

etwa 259 festen, (Gewebeteilen)
etwa 259 fliissigen Bestandteilen, (Wassergehalt)
etwa 509% Fett - (Tran)

Diese Angaben unterliegen gewissen Schwankungen
und sind abhiingig vom Sortiment der Fische, der
Jahreszeit und dem Nahrungsreichtum des Fang-
grundes. Diese Faktoren beeinflussen auch den Vitamin-
gehalt der Leber und damit den des Tranes.

Zur Klarstellung sei gesagt, dal man in Fachkreisen
heute mit der Bezeichnung Lebertran das Halbprodukt,
den Rohtran meint, so wie er aus den Siedeanlagen
kommt. Dagegen bezeichnet man das im Handel er-
scheinende Endprodukt als Medizinaltran. Die moderne
Rohtrangewinnung soll hier Gegenstand der Behand-
lung sein, withrend die Weiterverarbeitung zu Medizinal-
tran gegebenenfalls spiter behandelt werden soll.

Um die Vorteile einer modernen Trangewinnungs-
anlage zu verdeutlichen, erscheint es zweckmifBig, das
bis 1952 allgemein iibliche Verfahren zu charakteri-
sieren: :

Die Leber wird in offenen Gefifen bei atmosphéri-
schem Druck oder hermetisch abgeschlossen bei Uber-
druck gesotten. Diese Gefifle sind direkt oder indirekt
beheizt und an Bord der Schiffe oder stationédr an Land
aufgestellt. Die Siedetemperatur liegt bei 80 bis 100° C
und héher. Die feinen Zellen der Leber geben bei diesem
Vorgang den Tran frei. Nach einer gewissen Siedezeit,
die von der Leistungsfihigkeit des Kochgefdfles und
der Beschickungsmenge abhéingig ist, 1a8t man die ge-
sottene Masse kurze Zeit ruhen. Bald zeigt sich der
spezifisch leichtere Tran als ¢lige, blanke Substanz an
der Oberfliche, wihrend die schwereren Gewebeteile,
die Graxe, sich am Boden absetzen. Der Tran wird
nun abgeschépft und wenn die Leber frisch und ein-
wandfrei war, zur Medizinaltranverarbeitung weiter-
geleitet.— Kann die iiberaus empfindliche Leber aus

1) Siehe auch: E. Schreiber: Trangewinnung durch Verarbeltung der Fisch-
leber auf Fischereifahrzeugen. ,,Schiffbautechnik® 1. Jg. (1951) Heft 1, 8. 24
bis 27.
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irgendwelchen Griinden nicht gleich nach dem Aus-
schlachten verarbeitet werden, so bilden sich besonders
bei warmer Jahreszeit sehr schnell Fettsduren. Es
finden dann Zersetzungen statt, so daB sich dieser Tran
nur noch in der Farben- und Seifenindustrie verarbeiten
laBt, Der aus frischer Leber anfallenden Graxe wird
moglichst mit Hilfe eines feparators ein GroBteil des
in ihr noch vorhandenen Tranes entzogen, worauf sie
durch Gewiirze aromatisiert und dann sterilisiert in
Tuben oder Biichsen als Leberpaste in den Handel
kommt. Graxe, die Lebern minderer Qualitét ent-
stammt, geht iiber Bord, wird verbrannt oder mit
Kleien gemischt als Futtermittel an Schweineméste-
reien abgesetzt.

Diese Art der ErschliéBung der so wertvollen Fisch-
leber ist wvolkswirtschaftlich gesehen recht nachteilig,
denn dem wichtigsten Bestandteil, den Vitaminen und
ihrer Erhaltung, wird hierbei leider wenig Wert bei-
gemessen. Um eine Trangewinnungsanlage zu ent-
wickeln, die beste Rohware liefert, wurden von unserer
volkseigenen Industrie Versuche getétigt, die auf einem
fiir uns neuen Prinzip basieren. Sie brachten den Er-
folg, daB nun moderne Vakuum-Siedeanlagen fiir land-
stationire Zwecke und fiir unsere Trawler und Logger
im Serienbau hergestellt werden. Diese Anlagen werden
heute in drei Standardausfithrungen mit einem Fas-
sungsvermégen von 200, 600 und 1200 1 gefertigt, wobei
alle fiir die gute Qualitét des Tranes nachteiligen Mo-
mente so weit als moglich ausgeschaltet sind. Sollten
diese Anlagen einen technischen Fortschritt gegeniiber
den bisher iiblichen darstellen, so mufiten sie nach-
stehende Voraussetzungen erfiillen:

a) Die- Siedetemperatur darf, um die Vitamine zu
schonen, nicht iiber 50° C liegen,

b) der Zutritt des Sauerstoffes der Luft mul weit-
gehendst ausgeschaltet werden, um der Fettséure-
bildung zu begegnen,

¢) der Feuchtigkeitsgehalt mufl der Leber entzogen
werden, da dadurch auch Geruchsstoffe beseitigt
werden, die den Geschmack und die Lagerfihigkeit
des Tranes nachteilig beeinflussen,

d) kleinste Abmafe miissen wegen der begrenzten
rdumlichen Verhiltnisse an Bord der Schiffe vor-
gesehen werden,

geringstes Gewicht bei groBtmoglicher Kapazitiit
muB vorhanden sein,

e)

f) einfache Reinigungsmoéglichkeit bei AuBlerbetrieb-
setzen der Anlage muB vorhanden sein, da ver-
dorbene Riickstéinde in Gefilen oder Leitungen die
nachfolgenden Kochungen infizieren wiirden.

Bei dem Schema und bei der Beschreibung der Tech-
nologie einer modernen Trangewinnungsanlage wurden
die o.a. Punkte weitgehendst beriicksichtigt.
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Bild I. Schema einer Trangewinnungsanlage
a Sammelbehilter k Beparator
b Zerkleinerer ! Tranzapfhiihne
¢ Ubersaugeleitung zum Siedekessel m Filter
d Vaknum-Siedekessel 7 Mannloch
¢ Vakuum-Pumpe 0 Heizdampfkondenztopf
i Einspritzkondenzator p Schaltkasten fiir E-Heizung
g SchnellschluBschieber : ¢ EKohlensdure
h Ubersaugeleitung zum Graxegefiif r E-Motor
i Graxegefid : & Getriebe"

Technologie

Die ausgeschlachtete Leber kommt in den moglichst
unter Kohlensdure stehenden Sammelbehilter a. Bei
den neusten Anlagen werden sie vordem im Wolf b
zerkleinert. Ist ein geniigender Vorrat im Sammel-
behélter, wird der Vakuum-Siedekessel d, zu dem eine
Saugeleitung ¢ fithrt, indirekt mit Dampf (oder elek-
trisch) beheizt, evakuiert und das Rithrwerk in Téatig-
keit gesetzt. Am Saugerrohr wird nun der Schieber g
geoffnet, wodurch die Leber in wenigen Sekunden in
den Siedekessel d iibergesaugt wird. Der Schieber g
wird wieder geschlossen und der eigentliche Siede-
vorgang beginnt. Die Temperatur im Kessel steigt
langsam auf etwa 50° C. Inzwischen ist der Hahn
unterhalb des Einspritzkondensators f ge6finet worden,
ebenfalls die Wasserzufuhr fiir diesen, und die Vakuum-
pumpe e, stellt im Siedekessel den entsprechenden
Unterdruck her. Die nun aus der Leber aufsteigenden
Briiden gelangen tiber den Kondensator, in dem sie
niedergeschlagen werden, in das Freie. Erfahrungs-
gemif dauvert das Abdestillieren des 25%igen Feuch-
tigkeitsanteils bei einem Einsatz von 600 kg (also einer
mittleren Anlage) etwa 2,5 Stunden, wonach man das
Rithrwerk abstellt und die Masse einige Minuten

stehen 148t. Nun scheidet sich der spezifisch leichtere
Tran von den festen Bestandteilen der Leber und sam-
melt sich an der Oberfliche. Der Tran wird, nachdem
man den Kessel mit Kohlensidure beliiftet hat, tiber
die Hiéhne I abgezogen und lduft iiber das Filter m
zum Tranbunker, der wiederum unter Kohlensiure,
bzw. Stickstoff steht.

Durch entsprechende Stellung der Armaturen wird
nun das GraxegefiB 7 evakuiert und die im Kessel
befindliche Graxe iiber die Leitung & iibergesaugt. Der
in der Leitung h befindliche Schieber wird geschlossen
und der Siedekessel kann in der beschriebenen Weise
neu beschickt werden. Wéahrend also ein neuer Siede-
vorgang lauft, wird der Graxe aus dem Behalter 4,
den man nun uber den Separator k schickt, der noch
anhaftende Tran bis auf etwa 109% entzogen.

Der Separator hat zwei Support-Schilvorrichtungen,
mit denen sowohl der Tran als anschliefend auch die
entdlte Graxe nacheinander mechanisch entfernt wer-
den. Der hier gewonnene Tran flielt unterhalb des
Separators tiber das Filter m zum Tranbunker, wihrend
man die anfallende Graxe zweckmiBig sofort weiter
verarbeitet oder sie in tiefgekiihlten Behiltern unter
Luftabschlufl aufbewahrt, falls sie zu Pasten weiter
Verwendung finden soll. Jst diese Méglichkeit des Kon-
servierens nicht gegeben, wird sie nur noch als Futter-
mittel brauchbar sein, da sie, wie die Leber, duBerst
empfindlich ist, schnell in Gédrung iibergeht und einen
hohen S#duregrad annimmt. Leider geht ein grofler Teil
der Graxe heute noch wverloren. Die sich mit dem
Problem der Bordaufbewahrung dieser wertvollen Sub-
stanz befassenden Stellen haben diese Tatsache ver-
nachlissigt. Hier sollte man das Versiumte umgehend
nachholen, denn gut zubereitete Graxe ist sehr schmack-
haft und auBerordentlich nahrhaft.

Die beschricbene moderne Trangewinnungsanlage
liefert bei sorgféaltiger Wartung einen Tran, der auflier-
ordentlich vitaminreich ist und dessen Sduregrad so
liegt, dal eine Weiterverarbeitung zu dem volkswirt-
schaftlich und vom Standpunkt der Volksgesundheit
so wertvollen und wichtigen Medizinaltran grundsatz-
lich gegeben ist. Tausende von Litern bei jeder Fang-
reise unserer Trawler zeugen von der Leistungsfiahigkeit
dieser Anlagen, die auch vom Ausland anerkannt sind
und einen wichtigen Exportartikel darstellen,  spA 1104

Kiihlanlagen auf Fischereifahrzeugen

VYon Obering. H. SIEBERT, Berlin

DK 629.124.72:621,565

(Auszug aus einem Vortrag auf der Fachtagung Kiltetechnik der Kammer der Technik am 2. Dezember 1954
in Berlin. Der ungekiirzte Wortlaut wurde in der Beilage ,,Kiltetechnik® unserer Zeitschrift ,,Die Technik*
: Heft 3/1955 auf S. 183 veroffentlicht.)

Nach einem Uberblick iiber die geschichtliche Ent-
wicklung der Fischkiihlung an Bord von Fangschiffen,
die nachweislich mit Beginn des zweiten Drittels des
vorigen Jahrhunderts durch Eis erfolgte, wird an einem
Beispiel gezeigt, wie die bisher iibliche Beeisung der
Fische die Laderaumkapazitit verringert und wie das
Schittvolumen der geeisten Fische in Abhéngigkeit
von der KorngréBe des Hises verbessert werden kann.

Ungenitigende Isolierung der Laderdume bedingt ver-
mehrte Eiszugabe, dadurch wird der Durchsatz an
Schmelzwasser vergroflert und dieser wirkt sich quali-
tidtsmindernd auf die angelandeten Fische aus. Durch
nachtriglichen Einbau einer Kiihlanlage mit Decken-
berohrung der Laderdume fir direkte Verdampfung
kann die Einstrahlungswérme durch die isolierten Bord-

winde und Decken weitgehend abgefiithrt und die mit-
zufiihrende Eismenge erheblich werringert werden. Als
ideale Liésung wicd jedoch der Einbau einer als Luft-
kanalsystem ausgebildeten Doppelwand an der Decke
und den Bordwiinden angesehen, wodurch die Lade-
ridume ebenfalls glatte, leicht sauber zu haltende Wiande
erhalten. Gekiihlte Luft wird dann zwangsliufig zwi-
schen diesem Kanalsystem und einem durch die Kilte-
maschine gekiihlten Luftkithler umgewslzt und somit
die Einstrahlungswiirme wéahrend der ganzen Reige
restlos abgefiihrt. Dadurch wird eine gleichméiBige
Temperatur im gesamten Laderawm erreicht. Der fiir
das Kanalsystem erforderliche Raum wird durch das
geringere Eisvolumen, besonders bei ldngeren Fang-
reisen, mehr als ausgeglichen. Die Unterbringung der
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Kaltemasgchine selbst kann, wie Unter-
suchungen ergaben, auch bai kleine-
ren Fahrzeugen (wie z. B. Fischkut-
tern) im Maschinenraum erfolgen, wo-
bei der Antrieb direkt von der Welle
des Hauptmotors aus mdéglich ist.

Ein z.Z. sehr aktuelles Problem
ist die Konservierung der frisch ge-
fangenen Fische sofort nach dem
Fang durch Gefrieren direkt an Bord
der Fangschiffe oder aber fiir diesen
Zweck besonders eingesetzter Verar-
beitungsschiffe. An der L6sung dieses
Problems wird gegenwirtig in allen
hieran interessierten Léndern gear-
beitet, besonders auch in der UdSSR,
in England und in den USA. Die
Frage, ob Fangschiffe, die auch gleich-
zeitig die Verarbeitung und das Ge-
frieren durchfithren, oder ob reine
Verarbeitungsschiffe als Mutterschiffe,
denen eine Fangflottille beigegeben ist, eingesetzt wer-
den, ist von der wirtschaftlichen Seite her noch nicht
entschieden. Es ist durchaus méglich, daB auf Grund
der augenblicklich laufenden Versuche beide Arten ihre
Berechtigung erhalten, und zwar jeweils in Abhingig-
keit von der Entfernung der Fangplitze vom Heimat-
hafen und auch von der Art der zu fangenden Fische.

Werden die Fische an Bord gleich zu Filets verar-
beitet, so kann der Abfall, der 55 bis 60 9% des Gewichtes
betrdgt, auch sofort zu Fischmehl und die anfallende
Leber zu Tran verarbeitet werden, wihrend beim Ge-
frieren ganzer Fische und deren Weiterleitung bis zum
Verbraucher der Abfall meist verlorengeht und damit
auch der Rohstoff fir den wertvollen Tran.

a Vorderdeck
b Achterdeck

@ Achterer Laderaum
e Vorderer Laderaum
{ Kiltemaschinenraum

Verschiedene Gefrierverfahren werden angewendet.
Eine fir ein neuentwickeltes Gefrierschiff!) vorge-
schene Gefriereinrichtung arbeitet nach dem Prinzip
des Gefrierens im Xaltluftstrom. Diese Gefrierein-
richtung besteht aus zwei Schnellgefrierapparaten, die

1) Siehe: Herrfurth: Gefrierschiff ,,Freundschaft'. Schiffbautechnik 5. Jg.
(19556) H.1, 8.1 bis 7.

¢ Aufban fiir Gefriereinrichtung

Bild |. Gesamtanordnung der Kiihl- und Gefriereinrichtung eines Gefrierschiffes

¢ Beschickungsraum BB-Seite

5 Entnahmeraum StB-Seite

1 Beschickungsraum StB-Seite

%k Drei iibereinander liegende o Staugeriiste in den
Gefrierbahnen Laderfiumen

! Antriebsmotoren derVentilatoren p Schaltschrank

m Glasierbehiilter fiir Fische
n Aufzlige vom Gefrierhaus
zu den Laderiumen

zusammen eine tédgliche Gefrierleistung von 12 bis 15 t
ganzer Fische haben. Der Transport durch die Gefrier-
apparate erfolgt mit einer ebenfalls neuartigen Kon-
struktion, die sich an die Arbeitsweise eines Forder-
bandes anlehnt. Die Lufttemperatur betrigt — 30° C,
die Temperatur des verdampfenden Kiltemittels
— 38° C., Als Kiltemittel wird Freon 12 verwendet.

Die Fische werden nach dem Gefriervorgang glasiert,
in Kisten verpackt und in den auf — 18° C gekiihlten
Laderdumen, mit einem Inhalt von 120 t, verstaut.

In einem besonderen Maschinenraum, der zwischen
den beiden Laderdumen angeordnet ist, befinden sich
sechs schnellaufende Freon-Verdichter, die direkt mit
den Antriebsmotoren gekuppelt sind. Jeder Verdichter
hat acht luftgekiihlte Zylinder, deren Anordnung in
V-Form erfolgte. Die Verdichter sarbeiten zweistufig.
Je zwei Stiick sind fiir jeden der beiden Gefrierappa-
rate vorgesehen, ein weiterer fiir die indirekte Kiihlung
der Laderfume und der sechste Verdichter dient als
Reserve.

Von diesem Schiffstyp liegt ein groBerer Exportauf-
trag vor. Einige Schiffe wurden bereits abgeliefert.

SbA 1730

Magnetkompaf3 oder Kreiselkompaf

Yon Kapt. GERHARD ROSE, Ostseebad Wustrow

In dem Vortrag ,,Die Stabilitit und Wirtschaftlich-
keit des Trawlers ,ROS 205° *, Schiffbautechnik, 4. Jg.
(1954), Heft 12, fithrt Obering. Klewitz u. a. aus: ,,So
zeigh z. B. der Magnetkompafl in hohen Breiten un-
zuléssig grofle Abweichungen, so daB die Anwendung
eines Kreiselkompasses unbedingt zu empfehlen ist.*
Nachstehend soll kurz auf das Richtmoment beider
KompaBarten in héheren Breiten eingegangen und
untersucht werden, ob nicht der Magnetkompaf unserer
volkseigenen Produktion (VEB Geréte- und Regler-
werke Teltow, frither: VEB Askania) in seiner Aus-
fiihrung und Kompensierung verbessert werden kann.

Fur die Rose des Kreiselkompagses ist die Ruhelage
der geographische Meridian, das Richtmoment wird
durch die Formel % -cos ¢« kw ausgedriickt. Es be-
deutet in ihr # die Winkelgeschwindigkeit der Erde,
@ die geographische Breite und kw den Kreiseldrall.
Hieraus ist ohne weiteres zu ersehen, daf3 das Richt-
moment des Kreiselkompasses mit wachsender Breite
abnimmt. Der Cosinus fiir unsere Breite, etwa 54° N,
betrdgt 0,588, fiir 73° Breite 0,292, d. h., das Richt-
moment auf der letzten Breite betrdgt nur die Hilfte

DK 629.12:5627

gegeniiber dem auf unserer Breite. Aber auch der
Kreiselkompall ist Ablenkungen (Fahrtfehlern) unter-
worfen, deren GréBle vom Kurs, von der Geschwindig-
keit und der geographischen Breite abhéngt. Diese
halten sich aber gegeniiber den Ablenkungen des
Magnetkompasses im gegenwirtigen Zustand in er-
traglichen Grenzen. Die Formel fiir die Berechnung
V- COS 2
~ 900 - cos 1/
d den Fahrtfehler (Daviation), » die Gezschwindigkeit,
z den Kreiselkompaflkurs bedeuten und die Zahl 900
= 21600 (Aquatorumfang in sm)

24 Stunden

Fiir unsere Breite ist der Fahrtfehler bei 12 kn auf
Nordkurs — 1,3°, auf 73° Breite — 2,6°.

Fir die Rose eines Magnetkompasses ist die Ruhe-
lage der magnetische Meridian, und das Richtmoment
ist durch den Ausdruck H - M gegeben. M bezeichnet
das magnetische Moment des Rosensystems und der
Faktor H die Feldstdrke der auf die Rose wirkenden
Horizontalkomponente des erdmagnetischen Feldes.

des Fahrtfehlers lautet: sin d = , worin

bgrechnet ist.



