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Einfülrrüng

Der Fisch ist ein wertvolles und sehr beliebtes Nahrungs-

mittel. Der Mensch braucht bekanntlich zur optimalen Er-

nährung täglich rund 70 g Eiwei$, wovon mindestens 30 g

tierischen Ursprungs Sein müsser.r' Der Fisch steht wegen

seiner leichten Verdaulichkeit a1s Eiwei$spender an bevor-

^tgter Stelle. Fischflei-cch enthält ca. 16 bis 20 Frozent hoch-

wertiges Eiweit als wichtigsten Bestandteil, sowie lebensnot-

wendige Aminosäuren, die besonders für das Wachstum
jugendlicher Menschen unentbehrlich sind. Der Nährwert des

Fisches geht aus einern Vergleich rnit einigen Fleischscrten
hervor '

Bestandteile Rindlleisch Kalblleisch Seetischtleisctt

Eiwei$ 20,5%
Fett 2,89ö
Sa lze  1 .2%
Kalorien 1 10

2A,0%
1 , 0 %
1 , 2 %
90

1 7 , 1 %
0,7%
1 , 2 %
77

100 g mageres Seefischfleisch hat also den gleichen Nähr-
wert wie 70 g mageres Rindfleisch oder 85 g mageres Kalb-
fleisch. Frische Heringe mit ihrem hoher Fettgehalt ent-
sprechen etwa dem mittelfetten Rindfleisch. Bei Bücklingen
iiegt del Nährwert noch höher. Überhaupt ist der Hering
einer der fettreichsten Seefische, dessen Fettgehalt je nacir
Alter, Reife und Ernährungszustand zwischen 2 bis 25 Prozent
stark schwankt.

Die grölte Bedeutung für die Ernährungswirtschaft hat die

Seefischerei und hier wieder:um die Ilochseefischerei, im

Cegensatz zum Fischfang im Küsten- und Boddengebiet. Das

freie Meer', das 70,8 Prozent der Erdoberfiäche bedeckt' ist

eine schier unerschöpfliche Nahrungsquelle, wo der Mensch

ahne za säen ernten kann. Der Fischreichtum der Meere er-

laubt, viel grö$ere Mengen an Nahrungsmitteln zur Ver-

fügung zu ste11en, als gegenwärtig dargeboten werden. Im

Jahre 1957 ereichte die Weltf ischerei ein Fangcrgebnis von
fast 30 Mil l .  t .  Das sind beinahe 10 Mi1l.  t  mehr a1s im letz-

ten Vorkriegsjahr 1958, und noch sind bei iveitem nicht a1le

Möglichkeiten erschöpft.



Obgleich eine genaue Erfassung aller Fangmengen der Erde
noch nicht möglich ist, zeigt die anschlie$ende Tabelle des
geschätzten Gesamturnfanges der Fischanlandungen der Erde
die rasche Entwicklung in den letzten Jahrzehnten:

Geschätzte Fischanlanilunqen der Erd.e uon 191 4 bis '1957

1914 4.0 Mill. t
1524 9,5 Mill. t
1934 . 13,7 Mill. t
1959 15,0 Mi l l .  t

1947 19,1 Mi1t. t
1950 21,0 Mi l l .  t
1955 25,0 Mi11. t
1957 29.9 Mill. t

Die Fangercebnisse stiesen im Verhältnis zum Wachsfum
der Erdbevölkenrng wesentlich stärker, so da$ sich die Fisch-
versorgung der Menschen verbesserte. Im Jahre 1914 betrug
der fahresfang pro Koof der Bevölkerung der Erde nur 2,4 kg"
l9?8' 5,6 kg, 1938: 7,2 kg und 1950 wurden schon 8,8 kg
plo Kopf sefangen. Die Ouote liecrt heute bei etwa 10 kg.

Rund 75 Prozent des Gesamtfanges an Seefischen ent-
fallen auf den nordatlantischen und nordpazifischen Raum-
Auf der Südhalbkugel der Erde gibt es nur wenig bedeutende
Fischereien, obgleich neuer.dings Anstrengungen unternom-
men werden, in tropischen und subtropischen Gewässern den
Fischfang zu entwickeln. Im Süden herrschen heute noch
einiae Spezialfischereien vor, wie die Schwammfischerei, die
Perlfischerei und die Trepangfischerei. Die Karte (Äbbil-
dunq I) gibt einen Übert-rlick ü.ber die gegenwärtigen llaupt-
fischereigebiete der Erde. Wie' hieraus ebenfalls , ersichtlich,
firrdet fast alie Fischerei in Küstennähe, in der Zone bis za
200 m Wassertiefe, dem sogenannten Schelfgebiet, statt. Nur
im Pazifrk ist der Fang auf Thunfische in den Weiten des
Ozeans verbreitet. Diese Tatsache hängt mit der Ernährungs-
grundlage der Fische, dem pflanzlichen Plankton (Kleinalgen),
zusammen. Plankton gedeiht nur in Wassertiefen bis ca.
200 m, wo eine genügend starke Lichteinwirkung die Stärke-
assimilation gestattet und Mineralsalze, die von den Flüssen
ins A{eerwasser getragen werden, vorhanden sind.

Das pflanzTiche Plankton (Phytoplankton) sind mikrosko-
pisch kleine Pflanzen, die kleinen Wassertieren, wie Krebsen,
Pfeilwürrnern, Schnecken usw. zur Ernährung dienen und die
als Zooplankton wiederum von Jungfischen, aber auch von
ausgewachsenen Fischen, wie dem Hering und seinen Ver-



Abb. 1 Elauptfrschereigebiete det Erde



wandten, gefressen werden. Ändere Fischarten, wie Kabeljau,
Steinbutt usw. ernähren sich dagegen von anderen kleinen
Fischen, dem Hering, Wittling usw., so da$ letztlich das
Plankton die Futtergrundlage aller Fische darstellt. Die er-
giebigsten Fanggebiete der Hochseefischerei sind deshalb die
planktonreichen flachen Rand- oder Schelfrneere. Andere Ur-
sachen für unterschiedlichen Fischreichtum sind in der Lage
der l"aichplätze (zum Beispiel an der norwegischen Küste)
und der Wanderwege der Fische zu suchen. Aus letzterem
Grunde ist die Nordsee wesentlich proäuktiver als die Ostsee.
In der Nordsee werden jährlich rund 2800 kg pro kmt ge-
fangen, während sich auf die Gesamtmeeresfläche im Jahre
1955 nur ein Fischereiertrag von 69 kg pro kme ergab. Von
der gesamten Wasseroberfläche der Erd.e, die 561,1 [4i11. km'g
umfa$t, nehmen die Schelfe, die für die Fischerei von Bedeu-
tung sind, jedoch nur 27,5 Mill. km- odef 7,6 Prozent der
Erdoberfläche ein.

Wie wir schon sahen, sind die Schelfgebiete des nördlichen
Stillen und Atlantischen Ozeans be,sonders fischreich. Das für
Europa besonders wichtige nordwesteuropäische Fanggebiet
liegt dort, wo sich die Ausläufer des Golfstromes mit ver-
schiedenen von Norden kommenden kalten Meeresströmun-
gen vermischen. Es erstreckt sich von Novaja Semlja über die
norwegische Küste und Nordsee, rund um die Britischen
Inseln, über den Golf von Biskaya und die Küsten von Spa-
nien und Portugal, an der afrikanischbn Westküste entlang,
bis etwa zw 20. Grad nördlicher Breite. Weiter gehören
dazu die Flachseegebiete der Faröer, r'und um Island, bei
Spitzbergen und der Bäreninsel. Die Erträge in diesem riesi-
gen Gebiet sind aber nicht gleichmä$ig gut. So ist die Nord-
see zwar ein für die Fischerei günstiges Meer, jedoch nicht
in allen seinen Teilen. Von gro$er Bedeutung für die euro-
päische Seefischerei sind r,veiter die Ostsee, das Schr,r'arze
Meer und das Kaspische Meer. Von der europäischen Fische-
rei werden auch die weit abgelegenen Fanggebiete der Neu-
fundlandbänhe und das Gewässer urn Labrador aufgesucht.
Frankreicb, Spanien und Portugal decken zum Beispiel ihren
grofen Bedarf an Trockenfisch vorwiegend aus der Neufund-
landfischerei, da es in ihren eigenen Cewässern meist nur
peiagische Fische gibt, die sich ntr Yerarbeiturrq zu Stock-
und Kiippfisch nicht eignen.
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Das nordostamerikanische Fanggebiet umfafi t  den Raum
zrvischen der Küste von Labrador und Kap'Hattens. die Neu-
fundlandbänke und die Grönlandküste. während sich das
nordweslamerikanische Fanggebiet von der Beringstra$e über
die Küste von Alaska und Britisch-Columbien bis zrrr Mün-
dung des Columbien-Flussds erstreckt. Die Westkiiste der
USA hat nur ein schmales Schelfgebiet, jedoch ist bis zum
Aguator eine ergiebige Thunfischfängerei möglich. Das nord-
ostasiat ische Fanggebiet beginnt an del Berir.rgstrafe und
zieht sich über die Küstengewässer von Kamtschatka, die
Kurilen-Inseln, Sachalin, die Küsten Japans, bis zu der chine-
sischen Küste des japanischen, ostchinesischen und Gelben
Meeres.

Im nordwesteuropäischen Fanggebiet sind der Hering rrnd
der Kabeljau die wichtigsten und am meisten verbreiteten
Fischarten. Da der Hering auf Bänken oder an der Küste
laicht, wird er in der Nordsee und an der norwegischen Küste
gefangen. Die wichtigsten Fangplätze befinden sich aber an
der nolwegischen Küste innerhalb des Hoheitsgebietes. So ver-
bleibt für den Heringsfang neben der westiichen Nordsee vor
al lem noch die westl iche Ostsee. Der Hering ist der am mei-
sten vorkommende Massenfisch; er tritt in gro$en Schwärmen,
den sogenannten Heringszügen, au{. Sein Fang erfolgt deshalb
zu den Zeiten und in den Gebieten, in denen Cro$schwärme
von Heringen erscheinen, besonders in den Monaten Juni bis
Dezember.

Der Kabeljau ist ein gefräliger Raubfisch, der in den nord-
westeuropäischen Cewässern bei den Lofoten-Inseln und bei
Island seine Hauptlaichplätze hat. In den nördlichen Breiten
hat der Kabeljau ein Gewicht von 5 bis 10 kg, in der Ostsee
ist er .resentlich kleinwüchsiger unci führt hier den Namen
Dorsch, Auch junger Kabeljau wird vielfach mit Dorsch be-
zeichnet. In der Ostsee hat der Dorschfang seit jeher grölte
Bedeutung. Dem Kabeljau wird auf den verschiedenen Fang-
p|ätzen zu jeder . lahreszeit nachgestel l t .

Neben dem Hering und Kabeljau sind in den nord-
europäischen Cewässern folgende Fischarterr zv verzeichnen,
Rotbarsch, Seelachs, Schel1fisch, Wittling, Seehecht, Kat-
fisch, l.4akrele, Heilbutt, Scholle, Flunder, Seezunge, Sprott.
Der wichtigste und eltragreichste Fanggrund fär den Rot-



barsch ist der südöstlich von Island gelegene .Rosengarten",
ein Seegebiet, das seinen Namen vom roten Schimmer der

Fische ärhalten hat. Vor dem Weltkriege entfielen bei der

deutschen Seefischerei im Durchschnitt der Jahre 1932 bis

X938 von der gesamten Fangmenge 83,5 Prczent auf folgende
sec-hs Fischarten:

Hering . 38,5% Rotbarsch . 7'9%

Kabeljau .21,5% Schellf isch 5'9%

Köhler (Seelachs) 
2,0%- 

Scholle . 0'7%

Der Hering ist also der wichtigste und beliebteste Fisch

in Deutschland. Seine Fangmenge wurde in Nordwesteuropa

im Verlaufe der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts durch

den Einsatz von Fischdampfern und der Motorfischerei mehr

a1s verdoppelt. Die Hauptfanggebiete der deutschen Hodr-

seefischerei waren vor dem Kriege die Nordsee, Island, die

norwegische Küste, die Ostsee, die Barentssee und die Bären-
insel. Auf die Ostsee, wo zumeist Küstenfischerei betrieben
wurde; entfielen jedocl im Jahre 1958 nur 8,V Prozent det
Gesamtfangmenge.

An der Spitze der Weltfischerei steht mit 5,399 Mil1' t oder

18 Prozent des Weltfangs im Jahre 1957 Japan' An zweiter

Stelle rangiert die USA mit 2,V41 Miil. t, dicht gefolgt von

Volkschinä mft 2,640 Mill. t und der'UdSSR mit 2,535 Mill' t'

Fangerträge über eine Million Tonnen weisen in der Reihen-

tolgl dann noch Norwegen, Indien und Gro$britannien auf'
japan hatte vor dem Kriege nicht weniger a1s 560 000

Fisctrereifahrzeuge, davon allerdings 320 000 ohne Motor'

Die Kriegs- und die Nachkriegsfolgen wurden inzwischen
überwunden, so da$ es heute mit beträchtlichem Abstand
wieder an der Spitze des Weltfischfangs steht. Die wichtig-
sten Fangprodukte der japanischen Fischerei sind Sardinen,
Heringe, Kabeijau, Makrelen, Gelbschwänze, Meerforellen,
Plattfische und nicht zuletzt der begehrte Thunfisch. Vor dem
Kriege, im Jahre 1958, entfielen 70 Ptozent der Thunfisch-
fänge der Welt auf Japan, weitere 15 Prozent auf die USA
und die restlichen 15 Prozent auf Frankreich, Spanien, Ita-
lien, Portugal, Tunis und die Türkei. Von den Fischern der
USA werden neben den schon erwähnten Thunfischen vor
allem Sardinen, Makrelen, Heringe, Schellfische, Kabeljau
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und Heilbutt gefangen. Den Fischern Japans und der USA
gebührt das Verdienst, den Fisdrfang auf sogenannte pela-
gische Gro$fische, vor allem Thunfisc-he, entwickelt zu haben,
der im fueien Ozean auch über gro$e Tiefen ausgeübt wird.

Über den üppigsten Fischreichtum der ganzen Welt ver-
fügt die Sowjetunion. Sie grenzt an 12 off.ene Meere und hat
innerhalb ihres Territoriums noch zwei abflüjlose fischreiche
See-Meere, den Caspi-See und den Aralsee. Allein rund
28 Prozent der Gesamtfänge der Sowjetunion, vor allem
Stör, Karpfen und heringsartige Fische, liefert der Caspi-See.
Nicht weniger a1s 250 Arten von Nutzfisclen kommen in
den sowietischen Gewässerll vor. Während im zaristischen
Ru$land nur die Küstenfischerei bekannt vrar, nahm die
sozialistische Sowjetunion schon 1932 die dritte Stelle im
Weltfischfang hinter Japan und den USA ein. Im Durc-h-
schnitt der Jahre 1956 bis 1939 entfielen 11,2 Prozent des
Weltfanges auf die UdSSR. Heute ist die Sor,r-jetunion dabei,
die USA im absoluten Fangergebnis zu übertligeln. Wie
schnell diese Entwicklung vor sich geht, beweist die Tatsache,
datj die Sowjetunion ihre jährliche Fangmenge von 1,550
Mill. t im Jahre 1938 auf 2,54A MJ.ll. t im Jahre 1957 stei-
gern konnte.

Die Fanggebiete der Sowjetunion sind das trVei$e Meer
und die Barentssee, das Schr,t'arze Meer und das Kaspische
Meer, der Äralsee, die Ostsee sowie die Küste des Fernen
Ostens. Die Barentssee und das Wei$e Meer umfassen ein
Seegebiet von 1 150000 km' bzw. 84 000 km'. Hier werden
in erster Linie Kabeljau, Schellfisch, Rotbarsch, Katfisch, Scholle
und Heilbutt gefangen. Die wichtigsten Fischgründe der
Barentssee, die auch von anderen Nationen befischt werden,
sind die Skoipenbank, das Nordtief, die Kaninbank, die nörd-
liche Gänsebank, die Bäreninsel, die Spitzbergener Bank und
die norwegische Nordküste. Der wichtigste Fischereihafen ist
die Stadt Murmansk, die in unmittelbarer Nähe der ergiebig-
sten Fanggründe liegt. Bis zum ersten Weltkrieg nur Sitz von
Küstenfischern, ist sie heute unter der Sowjetmacht zt einem
der grö$ten Fisdrereihäfen Europas auf geblüht.

Das sehr seidrte Kaspisd-re Meer mit seinen 459 000 kmt
ist au$erordentlich fischreich. Hier werden P7ötzen, Heringe,
Störe und Zander neben anderen Sorten gefangen. Dasselbe
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trifft auf den Aralsee zu, der mit 68 000 km" grole Mengen

an Stör, Karpfen, Brassen, Plötzen,Zander, Wels und anderen

Fischen birgt. Nicht annähernd so fischreich wie die Binnen-

meere ist das Schwarze Meer mit 462 000 km' Wasserfläche.
Im Schwarzen Meer kommen Fische nur in den obe ren Wasser-
schichten in gröleren Mengen vor. Hauptfischgrund ist das
Äsowsche Meer, das Laichglund vieler Fischarten ist und auf
das lB Prozent der Gesamtfänge der UdSSR entfal len. Hier
werden Störe, Sardinen, Makrelen und in der Stra$e von
Kertsch gro$e Mengen von Heringen gefangen. Die sowje-
t ische Ostseefischerei ist.vor a11em auf Hering, Sprott,  Stint.
Lachs und Meerforellen.ausgerichtet, während Ostsibilien die
grölte Lachsfischerei der Erde hat. Die Hochseefischerei ist
wegen des Zufrierens der Häfen nur in den südlichen Gewäs-
sern möglich.

Auf die sechs führenden Fischereiländer Japan, USA, Volks-
china, Sowjetunion, Norwegen und Grolbritannien entfielen
i957 ca. 55 Prozent des Weltfanges. Insgesamt werden
95 Prozent aller Fangergebnisse der Welt von nur 40 Län-
dern erzielt. Unter ihnen spielen neben den beiden deut-
schen Staaten die Länder Island. Holland. Dänemark eine be-
deutende Rolle. Mit einem Anteil von 20 Prozent am Volks-
einkommen ist zum Beispiel der Fischfang in lsiand der wic}r-
tigste Erwerbszweig der Inselbevölkerung.'

In letzter Zert beginnen auch die afrikanischen Länder und

die Mittelmeerstaaten den Fischfang zu intensivieren, ob-
gleich ihre Rolle, gemessen an den führenden Fischerei-
ländern, noch relativ unbedeutend ist. Immelhin hat der
afrikanische Fischfang mit 1,86 Mill. t irn Jahre 1957 gegen-
über rund 600 000 t im Jahre 1953 die stärhste Wachstums-
rate des Weltfischfangs zu verzeichnen. Hierbei bietet vor
al lem die Thunfischjagd an der Westküste Marokkos loh-
nende Fänge. Im Mittelareer werden neben dem Thunfisch
in erster Linie Sardinen und Sardel len gefangen.

Die Fangausbeute in der Seefischerei ist von einer ganzen
Reihe von Faktcren abhängig, unter denen Wind und Wetter,
Fischreichtum, Fangmethode, technischer Stand des Fangfahr-

J In Is land werden mit  2980 kg und in Norrvegcn ni t  357 kg die i :öchster Fro

Kopf-Fangerträge crziel t ,  so dä6 dic Fischausfuhr zu dcn f icht igs'-cn Export

zweigen gehört
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zeuges und des Fanggerätes, Geschick des Kapitäns und der

Besatzung und die Oualitätserhaltung an Bord zu nennen sind.

Unter diesen Faktoren kommt unbestritten der neuesten Tech-
nik, sowohl was das Eahrzetg, das Fanggerät, als auch die
Konservierung beiziehungsweise das Frischhalten der Fänge

während der Reise betrifft, die grölte Bedeutung zu.

Der Übergang zLrt Dampfer- und Motorfischerei hat zu

einer Revolutionierung des gesamten Seefischfanges, ztr

wesentlichen Verbesserung der Fangmethoden und zur mehr-
fachen Steigerung der Fangerträge geführt. Schon 1938
kamen rund 77 Prozent aller Fangerträge in Deutschland
aus der Dampferfischerei. Allein dte 24 auf der Kieler Ho-
waldtswerft erbauten sowjetischen Fang- und Verarbeitungs-
schiffe vom Typ ,,Puschkin" sind zusammen mit 5 Kühl-
schiffen als Zubringer in der Lage, den gesamten Fischbedarf
von mindestens 15 Millionen Menschen vollauf zu decken.
Die neuzeitliche Technik ist auch in der Lage, neue Fang-
gebiete zu erschlie$en oder von der Verarbeitungs- und Ver-
braucherbasis weit entfernt liegende Gebiete aufzusuchen. So
fischen grofe Fischdampfer schon in Meerestiefen von 400 m
und rnehr. t

Dennoch wirken sich nahe gelegene Fangpläue immer noch
förd.ernd und weit entfernt liegende hemmend auf die Fische-
rei und ihre Erträge aus. Im ersteren Falle kann man mit
kleineren Fahrueugen die Fischerei ausüben, im zweiten Falle
sind grö$ere Schiffe erforderlich. Entfernter liegende Fang-
plätze erhöhen infclge der An- und Abfahrtswege auch die
Betriebskosten, und längere Reisen wirken sich negativ auf
die Oualität des Fanges aus. Hier kann nur die Schiffbau-
technik Abhilfe schaffen, um eine grö$tmögliche dauernde
Äusbeute des Meeres an Fischen sicherstellen zrr. können.

Wir sind der Ansicht, da! der Fischereischiffbau der DDR
, auf dem richtigen Wege ist, ciieses Problem zu lösen.



Zw Gesdtichte des Fischfanes

Sdrwer hatten es unsere Ur-Vorfahren, der Natur ihren
notwendigen Nahrungsmitteibedarf abzunngen. Schon seit Be-
ginn der Menschheitsgeschichte war es das Meer, dessen
Reidrtum an Fischen, Muscheln und allerlei anderem Getier,
die Menschen anzag. Es spendete nicht nur Fisch-, Muschel-

und Krabbenfleisch, sondern in Form des Fischgebeines den
Rohstoff für viele Geräte und Werkzeuge, deren die Men-
schen bedurften.

Es ist nicht allzu schwer ^f, enaten, dab die Menschen ur-

sprünglich durch Sammeln am Strand das nahmen, was das

Meer ihnen freiwillig hergab. Sicher schufen sie dann bald
selbst Einrichtungen, die mehr von dem zurückhielten, was
die Wellen an den Strand warfen oder die Flut heran-
geführt hatte. Wie man dem flüchtigen Getier des Waldes und
der Steppe mit Failen und Gruben nachsetzte, so fing man

die Meerestiere mit Steinbarrieren undZäunen aus Rohr oder
Reisig. Besonders an den Stellen, wo Tidenbeu'egung war,
konnten hiermit gute Ergebnisse erzielt werden. Solche ersten,
von Menschen erdachten und in langwieriger Ärbeit errich-
teten Hindernisse, sind eigentlich die ersten Vorläufer der
Reusen und Stellnetze; die auch heute nodr an den Küsten
verbreitet sind.

Es mag Jahrtausende gedauert haben, bis die Menschen
ihre abergläubiscle Furcht vor dem Meer und seinen Ge-
walten überwunden und sich mit primitiven Flö$en und Ein-
bäumen auf das freie Wasser hinausgewagt haben. Als sicher
anzunehmen ist jedoch, daf1 die ersten Schiffe nicht etwa Ver-
kehrs- und Handelszwecken dienten, sondern ausschlie$lich
der Fischerei. Die Fischerei diente ursprünglich auch nur der
Selbstversorgung der Gentilgemeinschaften, erforderte aber
besonders in der Seefischerei von Anfang an schon den kol-
lektiven Einsatz mehrerer Männer, die gemeinsam hinaus-
fuhren und die Beute auch in Gemeinschaften konsumierten.
Der Fischhandel ist wesentlich jüngeren Datums, macht er
doch die Haltbarmachung der leicht verderblichen Ware not-
wendig. Mit frischen Fischen konnte man erst auf dem Markt
erscheinen, als man l\tethoden zur längeren Frischhaltung des
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Fisches gefunden hatte, und dies geschah vor relativ kutzet

Zeit.

Solange dieEahrzeuge klein und wenig seetüchtig, dieFang'
geräte primitiv und die Menschen ohne gro$e Erfahrung im

Kampf mit dem Meer waren, blieb es überall bei der Fische-

rei in unmittelbarer Küstennähe und in den breiten ,&{.ündun-
gen der grc$en Ströme. Das Verbreitungsgebiet des Fisc-hes

a1s Nahrungsmittel blieb lange Zeit ebenfalls auf die Küsten-

striche beschränkt, bis sich neue Methoden der Haltbar-
machung allgemein durchsetzten. Hierzu gehörte neben dem

Trocknen der Fische vor al1em das Einsalzen der Heringe.
Durch den hanseatischen Fischhandel wurde der l{ering schon

vor Jahrhunderten weit im deutschen Binnenland.e bekannt.
Die katholische Kirche hat durch ihre zahlreichen Fastentage
nicht wenig dazu beigetragen.

Der Fischfang selbst wal an der deutschen Küste eigentlidr

wenig entwickelt, denn die Hansestädte beschränkten sich dar-

auf, Heringe von dänischen und schwedischen Fischeln aufzu-

kaufen und mit selbst gelieferrem Salz zu konservieren, um

sie binnenwärts zu vertreiben. Mit Recht wird behauptet, daf1
der Fischhandel auf der Halbinsel Schonen Reichtum und
Macht Lübecks begründete. Dasselbe geschah mit dem Stock-
und Klippfisch, der vornehmlich aus Norwegen eingeführi
wurde. Hier bildete der Hafen Bergen den bevorzugten
Handels- und Umschla gspTatz.

Die Heringsfischerei im Grolen hat sich in Deutschland erst
im 19. Jahrhundert entwickelt, vorher gab es nur schwache
Ansätze in Emden und Altona. In dieser Beziehung waren
uns die Holländer und Engländer weit voraus, die viele"Jahr-
zehnte den europäischen Markt beherrschten.

Die cleutsche Seefischerei hat ihren eigentlichen Ausgangs-
punkt an der Niederelbe in den ehemaligen Fischerdörfern
Blankenese, Finkenwerder und Altona. Auf dem Höhepunkt
ihrer Entwicklung im Jahre 1806 waren in Biankenese 172
Fischereifahrzeuge beheimatet. Die Schiffe der Fischer von
der Niederelbe waren meist Pfahlewer, die mit gro$en recht-

eckigen Segeln und Seitenschwertern gegen die Abdrift aus-
gerüstet waren. In einer Chronik aus dem Jahre 1 754 ist als

Äbmessung eines solchen Ewers eine Länge von 36 Fu! oder
10,51  m angegeben.
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Nachweislich sind schon im lS.Jahrhundert von den Blanke-

neser Fischern Treibnetze als Fanggerät benutzt worden. Seit
Mitte des 19. jahrhunderts kamen dann an Stelle der alten

Treibnetze die Baum-Schleppnetze odel Baumkuren auf. Die

Bezeichnung ist darau{ zurickzufihren, da! der Mund des

über den Grund geschleppten Netzes durch ein festes Holz-

gestel l ,  dem sogenanntenBaum, offen gehalten wird. DieBaurn-

kurre wird noch heute in der Garnelenfischerei verwendet'

Der Einfühlung des Schleppnetzes (englisch' trawl) ver-

dankt der Fischkutter seine Entstehung. Der bis dahin in

der deutschen Küstenfischerei allgemein gebräuchliche Ewer

eignete sich v'egen seiner piumpen Form und relativ schlech-

ten Fahrteigenschafien nicht für die Schleppnetzfischerei und

wurde in kutzer ZeIt fasl. völlig durch den Kutter verdrängt.
Der Kutter unterscheidet sich rein äulerlich vom Ewer da-

durch, da$ er auf einem Kiel gebaut ist, statt des gebogenen

einen geraden Vordersteven hat und das Ruder nicht au$en

am platten l{eck angebracht ist, sondern durch das über-
stehende Heckteil hindurchgeht.

Der Schiffstyp ,Kutter" wurde aus England übernommen,

wo er a1s schneiles Segelfahrzeug unter der Bezeichnung

,,smacks" in del Seefahrt gebraucht wurde. In abgewandel-

ter Form geht der deutsche Kutter auf den englischen Ur-

typ zunick. 1591 192 wurde der erste Kutter .,Matador" aus

Bremen mit einein Hilfsmotor ausgerüstet. Es war ein 12 PS-

Petroleunlmotor; später fanden meist Glühkopfmotoren Ver-

wendung. Der erste wirkiiche Motorkutter in Deutschland
datiert in das Jahr 1901.

Die von Cen Kuttern mit dem Schleppnetz gefangenen

Frischfische, wobei der Schellfischfang bei Helgoiand, Sylt und

Norderney überwog, wurden in der ,,Bünne", einern im Schiffs-

inneren unter Wasser stehenden Behälter, gelagert und iebend

an Land gesetzt. Nicht alie Fischarten hielten sich in der

Bünne, zum Beispiel nicht der Hering, dafür aber Butt und

Seezungen. Seit 18?0 wnrden dann erstmalig Frischfische in

geschlossenen Laderäumen auf Eis gelegt. Djese Methode

hat sich bis heute vollkommen durchgesetzt. Ebenfaltrs im

vorigen Jahrhundert wr-rrde für die Heringsfischerei mit

dem Treibnetz ein neuer Schiffstyp entwickelt, der Logger.

Die Bezeichnung Logger leitet sich rein sprachiich entweder
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von dem französischen Wort ,,lougre", was ursprünglich ein

schnelles Kanonenboot oder Aviso der französischen Marine

im 18. Jahrhundert bedeutet, oder vom engiischen ,,lugger"
ab, womit Schiffe mit sogenanntem Luggersegel, einem an

einer längsschiffs gerichteten Rah befestigten Treibsegel, be-

zeichnet wurden. Diese relativ gro$en Schiffe hatten ihr vor-

nehmliches Fanggebiet in der westlichen Nordsee, begrenzt

von den Shetlands im Norden und den Hoffden im Süden und
teilweise auch im östlichen Teil des Kanals. Später wurden
die Logger ebenfalis mit Motoren oder Dampfmaschinen aus-
gerüstet. Sie setzen aber beim Treiben vor dem Netz auch

ireute noch Seqel.
Der Frischfischfang mit dem kleinen Kutter ist schon vom

Eahrzeug her auf Küstennähe beschränkt. Weiter entfernt

liegende Fanggebiete erschlo! erst der Fischdampfer. Der

erste deutsche Fischdampfer ,,Sagitta" wurde 1885 von der

Reederei F. Busse in Wesermünde in Dienst gestellt, dem
bald weitere foigten, bis schliellich die Dampferfischerei zur
absolut vorherrschenden Form der Seefischerei überhaupt
wurde. Von den Segelfischern wurden am Anfang Cie fisch-
dampier verächtlich,,Smeukewer" (Rauchewer) genannt, und
es hat einige Jahre gedauert, bis sich die Fischdampfer end-
gä1tig durchsetzten. Das geschah dann allerdings auf Kosten
des massenhaften Ruins d.er zahlreichen Kleinfischer, die bald
rnit den gro$en Dampfergesellschaften nicht mehr konkurrie-
ren konnten. Die modernenTrawler (Schleppnetzfänger) haben
heute meist Dieselmotoren als Antriebsanlage, obgleich auch
für sie die Bezeichnung Fischdampfer durchaus noch üblich ist.

In der deutschen Seefischerei haben sich somit im Verlaufe
der Geschichte drei Betriebsformen herausgebildet:

a) Die gro$e Fleringsfischerei, die vorwiegend mit Loggern
betrieben wird. Hier findet nach wie vor das Treibnetz
Verwendung. Der Fang wird sofort an Bord zu Salzhering
verarbeitet. Die Heringsfischerei ist ein Saisonbetrieb, der
in den Monaten Mai bis Dezember vor al1em in der
Nordsee stattfindet.

b) Die kleine Hochseefischerei oder Kutter-Hochseefischerei
mit dem Schleppnetz auf Plattfische und Edelfische.

c) Die gro$e Hochseefischerei, bei der die mii dem Schlepp-
netz fischendenTrawler oder Fischdampfer ferner gelegene

2 Guter Fang t t



I
Fangp|ätze aufsuchen. Gefangen wird frischer Konsurn-
fisch, wie Hering, Kabeljau, Rotbarsch, Seelachs usw. In
der gesamten deutschen Hoc,hseefischerei sind eigentlich
nur zwei Fanggeräte in Benutzung, das Schleppnetz und
das Treibnetz.

Durch die allgemeine Einführung der Dampferfisdrerei
konnte nach dem ersten Weltkrieg das Fangergebnis wesent-
l idr gesteigert werden. Wurden im Jahre 1913 nur 180000 t
Fische von deutschen Schiffen angelandet, so stieg der Ertrag
bis 1938 auf 700 000 t. Trotzdem wurden noch durchschnitt-
lich 260 000 t Fisch pro Jahr aus dem Auslande eingeführt.
Im Jahre 1938 gingen 80 Prozent der.Seefischereierzeugnisse
über die drei gro$en Fischereihäfen an der Nordseeküste,
Wesermünde, Cuxhsven und Hamburg.

Nadr dem zweilet Weltkrieg konnte Westdeutschland an
die Vorkriegsentwicklung anknüpfen, denn die wichtigsten
Fischereibasen und fast die gesamte Fischereiflotte be-
fanden sich in den westlichen Besatzungszonen. Bei Ausbrudr
des2.Weltkrieges gab es rund400deutsche Fischdampfer,unge-
rechnet der zahlreichen Logger und Hochseekutter. Alle diese
Schiffe waren inWestdeutschland beheimatet, da es an derOst-
see - bis auf die Kriegsjahre - nie Dampferfischerei gab. Selbst
die Dampfer der Kieler Fischereigesellschaften waren nur
dort registriert, löschten ihre Fänge jedoch in Bremerhaven-
Wesermünde, Altona und Cuxhaven. Die Kriegsverluste der
als Vorpostenboote, U-Boot-Jägea Minensuchboote usw. ein-
gesetzten Fischdampfer waren schwer; ca' 250 Einheiten kehr-
ten nie mehr in den Heimathaf.en zurick. Hinzu kamen noch
eine ganze Reihe der grö\ten und leistungsfähigsten Fang-
schiffe, die von den westlichen Besatzungsmächten requiriert
wurden. Immerhin standen nach 1945 noch 58 FischdampTer
in Westdeutschland zur Yerfigung, während in der damaligen
sowjetisch besetzten Zone au$er einigen kleinen Privatkuttern
für die Küstenfischerei a77e Fahrzeuge vernichtet waren.

Auf Betreiben der britischen Besatzungsmacht, die die
Konkurrenz der deutschen Fischerei fürchtete, wurde iu der
Kontrollratsdirektive Nr. 44 vom 4. 11. 1946 über ,,Abgren-
zung der Merkmale der Deutsclland für seine Friedenswirt-
schaft belassenen Fischereiboote" festgelegt, da! nur Fisch-
dampfer mit Gesdrwindigkeiten von 12 Knoten in unbelade'
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nem Zustande und einer maximalen Grö$e von 400 BRT be-
ziehungsweise einer Länge von 43 m zugelassen werden.
Solche relativ kleinen und deshalb auch unwirtschaftlichen
Schjffe waren gegenüber den Fisch'crawlern anderer kapitali-
stisdrer Staater: kaum konkurrenzfähig. Trotzdem wurde Ig4T
ein erstes Bauprogramm für Westdeutschland genehmigt, das
34 Fischdampfer von je 400 BRT und einer Ladefähigkeit von
3300 Korb (1 l{orb etwa 50 kg) vorsah. Die Schiffe hatten eine
Länge über a11es von 482A m, eine Länge über den Steven
von 42,98 m, 8,00 m Breite und einb Seitenhöhe von 4,V5 m.

Elst nach 1950 konnten grö$ere und moderne Trawler
nunmehr auch mit Motorantrieb in Westdeutschland gebaut
werden, jedoch erreichte rlie Flotte der gro$en Hochseefische-
rei bei weitem nicht den Vorhriegsstand. Im lahre lgST zählte
die Dampferflotte 209 Einheiten, die 3105 Reisen durchführ-
ten und irn Durchschnitt 140 t Fisdr pro Reise anlandeten.
Von diesen Schiffen waren 151 mit Kohlefeuerung ausgerüstete
Dampf.er, die als völiig unmodern angesprochen werden konn-
ten, und nur die restlichen 58 Schiffe hatten ölfeuerunq oder
Motorantrieb

Äuch die Fangergebnisse blieben weit hinter dem Vor-
kriegsstand zurück; zum Te17 traten in den letzten Jahren
absolute Senkungen ein. Im Jahre 1g56 wurden von der west-
deutschen Hochseefischereiflotte noch 4g2000 t angelandet,
1957 rvaren es nur noch 447 A00 L

Der Pro-Kopf-Verbrauch an Seefischen in Deutschland sLieg
von 1915.- 5 kg avt 12 irg im Jahre 1g38. In Westdeutsch-
land betrug der Pro-Kopf-Verbrauch im Jahre ig50 : I I kg,
davon 8,8 kg aus eigener Produktion. Bis 1g50 war ein leich-
ter Anstieg auf. 11,7 kg zu verzeichnen, jedoch sank der Ver-
brauch im folgenden Jahre wieder auf 11,2 kg.

Die oben genannten Zahlen beweisen die Stagnation in der
Entwicklung der westdeutschen Seefischerei, ja sie beweisen
sogar die Tatsache einer chronischen Krise, die durch die hapi-
talistischen Produktionsverhäitnisse hervorgerufen wird. Mas-
senhafter Ruin der Einzelfischer und zah],:r.eiche Zusammen-
brüdre kleinerer Fischereigesellschaften kommen täglich vor,
während auf der anderen Seite solche grolenFischereikonzerne
wie die ,,Nordsee" einen immer grö$eren Anteil des Flotten-
bestandes auf sich vereinigen.
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Fischwirtsdraft der DDR vor gro$en Aufgaben

Wegen rhrer Bedeutung bei der Verbesserung der Lebens-

lage unserer Bevölkerung gehört die Fischwirtschaft in der

DDR zu den vclkswirtschafilichen Schwerpunkten.

In der Hochseefischerei mu$ten wir praktisch ganz von vorn

beginnen. Die Ostseefischerei und die Fischwirtschaft in den

östlichen Gebieten Deutschlands war vor dem Kriege, ge-

messen am Gesamtertrag der deutschen Seefischerei, denkbar

unbedeutend. Vom Gesamtergebnis der Seefischerei im Jahre
1938 entfielen nur ?,8 Prozerit auf die Ostseefischerei; von

insgesamt 717000 t Fisch wurden ai lein 661 300 t in den

Nordseehäfen angelandet. Die Ostseefischerei war fast aus*

schliellich eine Küstenfischerei, die vor dem Kriege von 500

Fahtzeugen in Kuttergrö$e betrieben wurde.Nach dem Kriege

war davon nur noch ein Bruchteil vorhanden. ImJahre 1947148

zähite man in Mecklenburg rund 150 Kutter, von denen jedoch

ein Teil bereits Nachkriegsbauten waren' Die Schiffe befanden

sich meist im Besitz von werhtäti ger'Einzelß'schern, aber auch

grö$ere Betriebe, wie zum Beispiel die Schiffswerft ,,Neptun"

in Rostock, besa$en einzelne, selbstgebaute Fahrzeuge, clie

gewissermafen für die Werkküche fischten.

Infolge der starken Vernachlässigung der Fischereifahr-

zeuge während des Krieges waren diese nur noch bedingt

einsatzf.ähig. Au$erdem fehlte es in den ersten Nachkriegs-
jahren an Netzen, Tauwerk, Drahtseilen, Motoren und Motor-

ersatzteilen. Hinzu kamen wetterbedingte Schvrierigkeiten,

wie zum Beispiel der harte Winter 1946147, die das Fang-

ergebnis erheblich schmälerten. Von Partei und Regierung

wurden deshalb mit ma$geblicher Unterstützung der sowje-

tischen. Besatzungsmacht zu Beginn des Zwei)ahrpianes I 949/50

umfassende Ma$nahmen zur Entwicklung der Fischwirtschaft

und zum Aufbau einer volkseigenen Fischereiflotte einge-

leitet.

Dies lvar um so notwendiger, als die DDR durch Cie will-

kärliche Spaltung Deutschlands unter Bruch des Potsdamer

Abkommens durch die westlic'hen ßesatzungsmächte und die

volksfeindliche Adenauerregierung von den gro$en traditio-
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nellen Seefischmärkten in Bremerhaven, Cuxhaven, Altona und

Kiel restlos abgeschnitten war. Die westdeutsche Währungs-
reform und die Sabotage des Interzonenhandels durch die
Bonner Regierung lie$en die FischbezüEe aus Westdeutsch-
iand auf ein Mir,imum zusammenschrumpfen. I)ie Sorge rrm
die Hebung des Lebensstandards unserer Bevölkerung er-
forderte umfassende Selbsthilfe auch auf dem Gebiete der
Hochseefischerei. Die Arbeiter-und-Bauern-Macht konnte auf
die Dauer nicht auf einem so wichtigen Sektor derVersorgung
mit Lebensmitteln von der Gnade oder Ungnade westdeutscher
Regierungsstellen und Kapitalgruppen abhängig bleiben, die
unserervolksdemokratischen Ordnung a1les andere al.s günstig
gesinnt waren. Der Aufbau der eigenen Hocbseefischereiflotte
war somit nicht nur eine wirtschaftliche, sondern auch poli-
tische Notwendigkeit.

Im Jahre i 949 wurd.e das erste volkseigene Fischhombinat
in Safjnitz auf Rügen rnit einem Anfangsbestand von 12 Kut-
tern in Betrieb genommen. Der Zweijahrplan sah eine Er-
weiterung der Fischereiflotte durch den Neubau von 60 bis
70 Kuttern bis .Anfang 1950 vor. Gemessen am Fangergebnis
des Vorjahres enthielt der Plan 1949 eine Steigerung des
Fischfangs auf 110 Prazent und der Plan für 1050 sogar eine
solche auf 182 Prozent, gemessen am Ergebnis desJahre,s 1949.
Im Veriaufe der Jahre erhielt das Sa$nitzer- Kornbinat 120
Kutter von 17 m Länge und 59 Kutter von 24 m Länge. An-
fang 1958 belief sich der Kutterbestand auf rund 200 Fahr-
zeuge, unter thnen zahlreiche moderne 26,5 m lange Stahl-
kutter" Nicht zuletzt durch die Seefischerei hat Saf3nitz ein
völlig verändertes Gepräge bekommen. Drei ncne Anlege-
brücken wurden errichtet, ein gro$er Verarbeitungsbetrieb
mit Fischmehlfabrik, Eisfabrik und Konservenfabrik entstand,
und in den Stra$en der heute rund 20 000 Einrvohner zäh7en-
den Stadt fal len die neuenWohnhäuser und dasSeemannsheim
der Fischer und Fischwerker besonders ins Auge.

Die Kutter mit den gro$en Buchstaben SAS am Bug konnten
jedoch den wachsenden Bedarf derBevölkerung an Fischrvaren
bei rveitem nicht decken. Deshalb wur:de im Mai 1950 mit dem
Bau des grö$ten Fischkombinats der DDR auf dem Gelände
der ehemaligen Heinkel-Fiugzeugwerke in Rostock-Marienehe
begonnen. Hier entstand in Form eines Hafenbeckens die

2 l



Basis für die Gro$e FIochseefischerci. Zahlreiche Fischhallen,
Werkstätten, Versorgungsiager, ein grober Eisbetrieb, eine
Fischmehlfabdk und andere Verarbeitungsstätten wurden er-
richtet. Während tr950 nur 5 Logger zut Vertügung standelr,
umfa$t die Flotte heute bereits 20 Trawler und 54 Logger, wo-
bei die Entwicl',lung des Kombinats bei weitem noch nicht ab,
geschlossen ist. Im Jahre 1950 betrug das gesamte Fang-
ergebnis der Rostocker Flotte nur 1 109 t Fisch, im Jahre 1g58
aber bereits 45 134 t.

trffi

An dieser Pier des Fisclrcreihatens im VE.B Fischkombinat Rostodz
wirrl der Fang angelarldet und uerarbeitet

Von den h'ischeru der DDR wurden im Jahre ig58 rund
90 000 Tonnen Fisch angelandet. Aber damit konnte noch n,lcht
der relativ hohe Fischbedarf unserer Bevölkerung gedecirt
werden, so da$ zusätzliche Einfuhren in recht gro$em Um-
fange notwendig waren. Gegen.wärtig beläuft siih der Fro-
Kopf-Verbrauch an Fisch trnd Fischwaren in der DDR auf
t.4 kg und liegt damit schon erheblich über dern Vorkriegs-
stand und dem Pro-Kopf-Verbrauch Westdeutschlands sowie
einiger anderer kapitalistischer Staaten in Europa. Eine auf
das Jahr 1955 bezogene Schätzung des Fischverbrauchs pro
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Kopf der Bevölkerrrng in den wichtigsten Fischereiländern
ergibt folgendes Bild:

Norwegen 50 kg Dänemark
trsland 50 kg Frankreich
Gro$britannien 23,7 kg Holland .
Schweden 20,0 k9 Belgien
Westdeutschland.  l l , l  kg

Die Tabelle beweist gleichzeitig, da! eine weitere Ver-
brauchssteigerung für das hochwertige und wichtige Nah-
rungsmittel Fisch in der DDR .durchaus möglich ist. Der
V. Parteitag der SED stellte deshalb die Aufgabe, den Pro-
Kopf-Verbrauch an Fisch und Fischwaren bis 1960 auf. 16,4kg
und bis 1965 auf 18 kg zu steigern.

Für die Fischwirtschaft ergibt sic-h daraus die Sdrluffolge-
rung, sowohl die Kapazität derFangflotte als auch dieArbeits-
produktivität zu erhöhen. Im Jahre 1959 wurde erstmals die
100 000 Tonnen-Grenze überschritten und ein geplantes Fang-
ergebnis von 115000 t erzielt. Für das Jahr 1960 sieht der
Plan der Fischwirtschaft Anlandungen in Höhe von 150 000 t
vor. Gleichzeitig soll das Sortiment an Fischen erhöht und
neue, zrim Teil wesentlich weiter entfernte Fanggründe er-
schlossen werden.

Im Vergleich zur Vorkriegszeit haben sidr für die See-
fischerei der DDR wesentliche Verschiebungen in den Fang-
gebieten ergeben. Stellt man die Erträge nach Fanggebieten
der deutschen Seefischerei im Jahre 1937 den Erträgen der
DDR-Fischerei im Jahre 1957 gegenüber, so zeigt sich dies
sehr deutlich:

.Anteil der Fanggebiete am Ertuag

10.5 ks
9.0 ks
8,6 ks
8,2 ks

Fanggebiet
Deutsche See- DDR-Fischerei
fischerei 1"937 7957

Ostsee
Nordsee
Norwegische Küste
Island
Barentssee
Eäreninsel und Spitzbergen
Grönland

8,0%
47,O%
17,0%
16,0%
7,0%
4,0%
1 , 0 %

55,5%
25,2%

1 , 6 %
1 , 3 %
2,0"Ä

34,4%
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Zur Zeit geht es darum, unserer Fischwirtschaft auch die

sehr weit entfernten fischreidren Fanggründe in Westgrön*
Iand, Labrador und an der u'estkanadischen Küste bei den

Neufundland-Bänken zu erschliefen. Darüber hinaus sollen
Möglichkeiten geschaffen werden, in tropischen Gewässern,
zum Beispiel an der afrikanischen Küste, zu fischen und
den Fang auf der iangen Rückreise vor dem Verderb zu
schützen.

Solche weitgesteckten Ziele erfordern nichL nur eine ein-
fache Vergrö$ertng der Fischereiflotte unserer Republik,
sondern auch ganz neue, lejstungsfähige Schif{stypen für den
Fang, den Fischtransport, die Verarbeitung des Fanges und
die Versorgung trnd Betreuung der Fischer und der Flotte. Irn
Beschlu$ des V. Parteitages der SED über die weiteren öko-
nomischen Äufgaben auf dem Wege zum Sieg des Sozialismus
hei$t es deshalb:

,,Die Fischfangflotte ist weiter mit modernen Fangfahr-
zevgen auszurüsten. Im Fischfang sind die neuesten wissen-
schaftlichen Erkenntnisse anzuwenden, damit die Fang-
ergebnisse wesentlich erhöht werden."

In seinem gro$en Referat vor den Delegierten des V.Partei-
tages erläuterte Walter Ulbricht die Aufgaben, die vor der
Fischwirtschaft der DDR stehen, um die ökonomische Ziel-,
setzung für 1965 zu erreichen:

,,Dazu werden eine Reihe der modernsten Fang- und Ver-
arbeitungsschiffe und Heringsfänger in 'den Dienst zu.
stellen sein. W'ir sind aber der Meinung, dafl die vorhan-
denen Fischf angkapazitäten in den Kombinaten noch nicht
r icht ig ausgenützt werden.. .

Wir möchten daher der Bezirksparteiorganisation und unse-
ren Genossen in den Fischkombinaten die Aufgabe stellen,
mit den vorhandenen Kapazitäten jährlich 20 000 bis 25 000
Tonnen Fisch mehr zu bringen.

Damit kann die Aufgabe gelöst werden, im Jahre 1965
etwa 75 Prozent des Fischbedarfs aus eigenem Äufkommen
zu decken, gegenüber etwa 40 Prozenl im Jahre 1958."

Das hier Gesagte ist nicht nur ein Programm für die Fisch-
wirtsclraft, sondern ebenso an den Schiffbau unserer Republik
gerichtet, der die wesentlic-hen materiellen Voraussetzungen
für die Leistungssteigerung im Fisclfang schaffen muS.
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Äber nicht nur-. in der f)eutschen Demokratisdren Republik,
sondern auch in den anderen sozialistischen Ländern, insbe-
sondere in dei Sowjetunion, wurden der Fischerei neue grole
Aufgaben gestellt.

Im ökonomischen Wettbewerb mit dem hapitalistischen
Wirtschaftssystem hontmt es darauf an, in der soziaiistischen
Seefischerei, ebenso wie auf al1en anderen Gebieten der Pro-
duktion, durch die Einführung der modernsten Technik eine
höhere Ärbeitsproduktivität zu erreichen, als es im Kapitalis-
mus möglich ist. Zur Erreichung dieses Zieles, dessen poli-
tischer und sozialer Inhalt nicht besonders iretont z1i wer-
den braucht, hat der stark exportierende Fischereischiffbau
der DDi{ in Vergangenheit und Gegenwart nicht wenig bei-
getragen. Hieraus resultiert die unbedingte Notwendigkeit,
da6 die Werften nicht nur den wissenschaftlich-technischen
Höchststand im Fischereischiffbau en:eichen, sondern ma$geb-
i ich bestimmen.

Es gibt wohl kaum ein Schiffbauland in der Weit, das nach

dem 2. Weltkriege eine so umfangreiche Produktion an
Fischereifahrzeugen aufzuweisen hat wie clie DDR. Etwa 600
Kutter verschiedener Grö$e, über 700 Logger, viele Dutzend
moderner Trawler und Seiner. ein Fischerei-Hilfsschiff, Ver-
sorgungstanker und Kühlschiffe für die Fischereiflotte, Docks
für Fischereifahrzeuge und andere Hilfsfahrzeuge sind die
stoTzeBilanz der Jahre von 1945 bis 1958. A11e diese Schiffs-
typen r,r'urden von Konstrukteuren der DDR entwickelt und
mit in unserer Republih gebauten Ausrüstungen l'ersehen.

In der Volksu'erft Stralsund besitzt die DDR die modernste
und leistungsfähigste Fischereischiffswerft derWelt, in der auf
Taktstra$en der Gro$serienbau von Fischereifahrzeugen v or'
genommen wird. Auch auf anderen Werften der DDB. werden
Fischereifahrzeuge gebaut, nlm Beispiel auf der Mathias-
Thesen-Werft in Wismar, der Peenewerft in Wolgast, der
Volkswerft ,,Ernst Thälmanrf' in Brandenbufg und anderen.
Durch die gro$e Zahl und die qualitativ gute Ausführung der
Fahrzeuge hat sich der Fischereischiffbau der DDR, trotz
seines relativ kurzen Bestehens, bereits eine beachtliche An-
erkennung auf dem Weltmarkt erworben. Neben der voll-
ständigen Ausrüstung der volkseigenen Fischkombinate in
Rostock und Salnitz sorvie der Fischereifahrzeug- und Geräte-

25



stationen mit Fangfahrzeugen aller Grölenklassen, geht ein
Crofteil der Neubauten in den Export. Hauptabnehmer war
bisher und 

"bleibt auch künftig die Sowjetunion, die den
weitaus überwiegenden Teil ihres Fischereischiffsbedarfs aus
der DDR-Produktion dedit. Aber auch andere Länder, Al-
banien, Jugoslawien, Vietnam und Island, beziehen Fischerei-
fahrzeu,ge aus den bekannten Werften der DDR.

Die bisherigen guten Resultate befähigen den volkseigenen
Fischereischiffbau der DDR, in Ztktnft noch grö$ere Auf-
gaben za übernehmen. So verpflichtete derV. Parteitag der SED
unsere Schiffbauindustrie, grö$ere und leistungsfähigere Fang-
fahrzeuge für unsere Republik zr baten. Dazu gehört eine
Serie modernster. Fang- und Verarbeitungsschiffe, deren erstes
von der Mathias-Thesen-Werft bereits vom Stapel gelassen
wurde. Der Volkswerft Stralsund stellte Walter Ulbricht in
seinem Referat vor dem V. Parteitag folgende Aufgabet

,,Diese Werft wird ab 1961 an Stelle der bisherigen kleinen
und mittleren Fischereifahrzeuge grö$ere und den ökono-
mischen Forderungen der Fischwirtschaft entsprechende
Schiff stypen prodizieren. Diese Schiffstypen besitzen einen
wesentlich gröleren Aktionsradius und ermöglichen die so-
fortige Verarbeitnng des Fanges. Diese Schiffstypen werden
wir in bedeutendem Ma$e für den Export und für unseren
eigenen Bedarf bauen."

Hier kann nur hinzugefügt werden, da$ sich auf der Volks-
werft Stralsund bereits ein gro$es Fang- und Verarbeitungs-
sdriff für tropische Gewässer in der Entwicklung befindet und
ab 1961 in Produktion genommen wird.

Somit wurden und werden in der DDR alle Schiffstypen
für die Seefischerei - vom Kutter bis zum neuesten Fang- und
Verarbeitungsschiff - entwickelt und gebaut. Die. Aneinander-
reihung der Bauprogramme unserer volkseigenen Werften er-
gibt nicht nur eihe vollständige Darstellung des Fischereischiff-
baus überhaupt, sondern zeigt auch die gegenwärtigenEntwidr-
lungstendenzen, die zweifellos von allgemeinem fnteresse sein
dürften.



Kutter für die Nord- und Ostseefischerei

Kutter sind seit jeher die in der deutschen Ostseefischerei
gebräuchlichsten Fangfahrzerge gewesen. Ihr Betätigungsfeld
ist die {üsten- und kleirre Flochseefischerei. Das von Kuttern
meist verwendete Fanggerät ist das Schl eppneLz, das von einem
oder von zwei Eahrzeugen ausgebracht wird. Das Schleppnetz
der Flochseekutter ist wegen der geringeren Schleppkraft
jedoch wesentlich kleiner als das bekanntere Dampferschlepp,
netz. Wird das Netz van zwei Kuttern geschleppt, so bezeich-
net man es als Tuckzeesenrretz oder einfach Tucknetz. Die
Tuckzeese wird durch Schwimmkugeln unmittelbar unter der'Wasseroberfläche 

gehalten und eignet sich deshalb gut zum
Fang pelagischer Fische. Die Tuckzeesenfischerei dient seit
alters her in der Ostsee dem Fang von Plattfischen, Dorsch,
Flering und Sprott.

Der volkseigene Schiffbau der DDR kann hinsichtlich des
Eaus von Fischkuttern auf beachtliche Erfolge verweisen. Seit
1945 sind ca.600 Motorkutter verschiedener GröSe an in- und
ausländische Auftraggeber geliefert worden. In der Sowjet-
union, Albanien, Island und anderen Ländern haben sie sich
so gut bewährt, da$ sich selbst ein so weit entferntes Land wie
die Demohratische Republik Vietnam entschlo$, mit Hilfe von
DDR-Speziaiisten Kutter zu bauen, deren vollständige Aus-
rüstung ebenfalls durch Betriebe der DDR geliefert wird.

Das vielgestaitige Sortiment umfa$t, nach der Gröfie ge-
ordnet, 12 m bis 26 m lange Fahrzelge. Äls Baumateialfand
sowohl Holz als auch Schiffbaustahl Verwendung. Die ersten
Neubauten nach Wiederherstellung der Schiffbaubetriebe und
Aufnahme derProduktion unmittelbar nach dem l(riege waren
17 m lange Holzkutter. Im Jahre 1946 begann die volkseigene
Elbe-Werft in Boizenburg :mit der Entwicklung von 15-m-
Kuttern in Stahlausführung für die Schleppnetzfischerei. Diese
Fahrzeuge hatten eine Nutzladung von 15 t Frischfisch. Die
ersten Fischkutter wurden fast ausschlie$lich auf Binnen-
werften der DDR gebaut, vor al1em in der Schiffswerft
Fürstenberg an der Oder und in der Yachtwerft Berlin. Später
wurde die Endausrüstung der grö$eren Schiffe in der Volks-
werft Stralsund vorgenommen. An der Ostseeküste baute
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unter anderen die Schiffswerft ,,Neptun" in äostock im Jahre
1948 zwei Kutter für dle Verbesserung der Versorgung der
eigenen Betriebsangehörigen mit Nahrungsmitteln. Die Werft
Rostock-Gehlsdorf l ieferte in den Jahren 1948- 1950 die ersten
14 Kutter von 17 m Länge fär das neugegründete Fischkom-
binat Sa$nitz und von 1950 bis 1951 nochmals zehn 21-rn'
Kutter. Dem Fischkombinat Sa$nitz wurden im ersten Fünf-
jahrplan a77ein zirka 200 l(utter folgender Typen zur Ver-
fügung gestel l t :

I V D  I :  I : l o l z K u t l e r .  l /  m  l a n q

fip il, Stahikutter, 21 m larJg

Typ II I '  Stahlkutter, 24 m lang.

Insqesamt wurden im ersten Fünfiahrolan von 1950-1955
nicht 

"weniger 
als 445 Kutfer gebaut.

Wenn die Produktionsziffern des Siebenjahrplanes im Kut-
terbau wesentlich hinter denen der vorhergehenden Pläne zu-
nückbleiben, so liegt das in dem Umstand bcgründet, da$
gegenwärtig mehr grö$ere Fischereifahrzeuge gebaut werden.
Auch die Umrüstung der Sa$nitzer Flotte,auf einen gröleren
Stahlkuttertyp ist in vollem Gange und wird bis 1960 abge-
schlossen. Im Jahre I 958 wurden 1 5 neue Kutter an das
Kombinat übergeben.

Es handelt sich dabei um den bisher grö$ten und modern-
sten Fischhutter, der in der DDR gebaut wurde. Es ist
dies ein 26,45 m langes Motorf.ahrzeug mit zwei Masten
und Hil fsbesegelung. Die Nutzladung beträgt {14,1 t Fische;
hinzu kommen 21,0 t Eis und 5a12,22,3 t Treiböi,  auSerdem
Schmieröl, Proviant, Wasservorrat usw., so da$ sich eine
Gesamttragfähigkeit von 84,1 t ergibt. Die Ausrüstung mit
Treibstoff und Proviant ist für eine Fahrtdauer von 18 Tagen
bemessen. Mit einem Fahrbereich von zirka 3500 sm ist dieser
Kuttertyp für den Fischfang nicht rrur in der Ostsee, sondern
auch in der Nordsee bis hinauf zr den Shetlandinseln vor-
ziiglich geeignet. Ein l-ZylinderYiertakt-Dieselmotor mit
einer Leistung von 250 PS bei 417 U/min verleiht dem Schiff
eine Geschwindigkeit vor.r 9,2 Knoten. Über einen Riemen-
antrieb betätigt der Hauptmotor auch die Netzwinde mit 5 t
Zugkraft bei einer Seilgeschwindigkeit von 46 m/pro min.
Erstmalig ist diesel Kuiter mit einer automatischen Kühlein-
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richtunE des l-aderaumes Versehen worden, die eine Leistung
von 3000 kcal/h entwickelt und im Sommer eine Ternperatur
im Raum von -1o C hält" Dadurch kann der gefangene Fisch
relativ lange frisch gehalten werden. Mit diesen leistungs-
tähigen Schiffen wird es dem volkseigenen Fischkombinat in
Safjnitz möglich sein, die Fangergebnisse bis 1960 arrf 39 000 t
Fisch pro Jahr za steigern.

Die kleineren Kutter van 12-24 m Länge sind den seit
einigen Jahren bestehenden Fischereifahrzetg- und Gerätesta-
tionen zttgeordnet, die in Warnemünde, Stralsund und Wolgast
aus staatlichen Mitteln aufqebaut wurden. Die volhseioenen
Fischereifahrzeug'- und Gerätestationen (FGS) stellen 

"Fang-

lahrzeuge und Fanggerät den Fischergenossenschaften zur
Verfü-gung und übernehmen gleichzeitig Lagerung und Ver-
trieb des angelandeten Fanges. Ihre Gründung ist ein Aus-
druck der rveitreichenden Unterstritzung, die der Arbeiter-und-
Bauern-Staat den genossenschaftlichen Fischern zukommen
läSt. Diesen ist durch die Benutzung der modernen Fischkutter
der FGS die Möglichkeit gegeben, weiter entfernte, ertrag-
r:eichere Fanggründe au{zusuchen" So fischen zum Beispiel die
24-m-Kutter der FGS Warnemünde schon seit längerem atr
Heringssaison in der Nordsee. Ganz im Gegensatz zu ihren
r,r,trestdeutschen Kollegen kennen unsere werktätigen Fischer
keine Existenzsorgen und brauchen keinen aussichtslosen
Konkurrenzkampf gegen die gro$eTrawlerfischerei zu fihren.
Somit leisten die FCS in der DDR eine grole volkswirtschaft-
liche und soziale Äufgabe. Sie sind ein Beispiel für die Ein-
führung der modernen Fischfangtechnik in der'kleinen Hoc-h-
s'eefischerei,tdas seine Wirlrung auf die ',rrerktätigen Einzel-
fischer in W'estdeutsdrland nicht verfehlen wird.

Die Kutterfischerei der DDR stützt sich auf eine Reihe
kleinerer volhseigener und privater Werften a1s Reparatur-
basen. Za nennen sind hierbei vor allem die Betriebe in Barth,
Greifswald und Wolgast. Das Fischkombinat Sa$nitz besitzt zv-
sätzlich eine B.eparaturwerkstatt in der Werf t G a gern auf Rü gen.
Die Reparaturpläne der verschiedenen Werften, des Sa$nitzer
Kombinats und der Fi s ch er eil ahrzeug- und G erätestationen sind
so aufeinander abgestimmt, da$ Reparaturzeiten und Fangaus-
fä11e so gering wie möglich gehalten werden. DieGeneralüber-
holung der Äntriebsmotoren geschieht durchweg zentral im VEB
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Dieselmotorenwerk Ro s tock. Zar Erhöhung der Betriebs sicher-
heit und zur besseren Organisation der Maschinenreparaturen
wird angestrebt, alle Fischkutter derDDR mit robusten,einfach
zu bedienendenStandardmotoren aus derDDR-PIoduktion aus-
zustatten. Dadurch verbessert sich die Ersatzteilversorgung,
und der Reparaturzyklus kann wesentlich verkürzt werden.
Die technische Entwicklung im Kutterbau hat bei uns keines-
wegs.einen Stillstand erreicht, wie er in den meisten kapitali-
stischen Schiffbauländern deutlich zu beobachten ist. Wir
sind im Gegenteil bestrebL neue technische Erkenntnisse und
Mittel weitgehend zu nutzen und haben auf diesem' Gebiete
auch handgreifliche Erfolge aufzuweisen. Besonders interes-
sant ist die Entwichlung eines Fischkutters, der vollkommen
aus glasfaserverstärktem Polyester gebaut wird. Durch die
sozialistische Gemeinschaftsarbeit von Schiffbauern. Chemi-
kern und Physikern ist es gelungen, eine plastgerechte Kon-
struktion zu schaffen, die bahnbrechend für die Verwendung
von Plasten als Schiffbaumaterial sein wird.
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Logger vorn Flie$band

In keinem Lande vrurden in einem so verhältnisniälig kur-

zen Zeitrasri von 8 Jahren so viele Fischlogger gebaut wie

in der Deutschen Demokratischen Republik. Ihre Gesamt-
zahl beläuft sich auf zirka 800, davon wurden von 1949-'1952
insgesamt 179 Schiffe von der Schiffswerft , ,Neptun"in Rostock
und von 1949 bis 1958 rnehr als 600 Schiffe von der Volks-
werft Stralsund abgeliefert. Das ist ein absoluter Rekord, der
der DDR einen ma$geblichen Anteil am Fischer'eischiffbau
der Welt gesichelt hat.

Der Logger ist seiner eigentlichen Zweckbestimmung nach
ein Schiff der Treibnetzfischerei. Die Treibnetzfischerei macht
sich dabei den Umstand zunutze, da! der Hering, der am
Tage grö$ele Wassertiefen aufzusuchen pflegt und daher mit
dem Schleppnetz gefangen werden kann, am Abend und nachts
nach oben stölt und in geringer Tiefe in dichten Schwärmen
wandert.  Ein langes, senkrecht im Wasser stehendes Netz, an

Schwimmkugeln oder Bojen aufgehängt, kann für den wan-

dernden Schwarm zum Verhängnis werden. Die Fische sto$en
gegen die dur:ch Korken und Grundgewichte gehaltene Netz-

wand, kommen jedoch nur mit denr Kopf durch die Maschen,

weil der Leib zu dick ist; sie können aber auch nicht mehr

zurück. weil nun die Kiemen als Widerhaken wirken, und

hängen sich also gewissermafien an den Maschen des Netzes

auf. Grofie Treibnetze sind 5000 m lang und haben eine

Höhe von 15 m. Sie sind aus mehreren Netzstücken von je

50 m Länge zusammengesetzt. 180 Stücke ergeben dann die

5 km lange Wand, auch Fleeth genannt. Die Oberkante des

Netzes oder das Sperreep l iegt in der Regel 13 m unter der

Wasseroberf läche. Das Netz ist an einem Ende * der Strom-

oder Wlnd-Leeseite - durch ein Tau mit dem Logger ver-

bunden; es treibt (daher der Name Treibnetz) die ganzc Nacht
über, bis es morgens eingeholt und der Fang geborEen welden
kann. Der" Logger mu$ dabei meist mit Hilfe eines Treib-
segels Strömungen, Wind und andere störende Einflüsse aus-
gleichen.

Das Treibnetz ist in diesem Sinne ein passives Fanggerät,
da es das besondere Verhalten bestimmter Fischarten, das
hei6t der pelagischen Fische, wie zum Beispiel der Heringe
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und seiner Verwandten sowie der Makreien, ausnützt und
nicht während der eigentlichen Fangzeit durdr Schleppkraft
vorwärtsbewegt wird. Auf heinen Fall ist dieser Begriff je"
doch in dem Sinne zu verstehen, da$ das Treibnetz als we*
niger produktiv und technisch überholt anzusehen ist. Ob-
gleich sich in der Treibnetzfischerei im Prinzip seit der Scho-
nerfischerei im 13.114. Jahrhundert mit ihren Schaluppen und
der Heringsfischerei mit den Br{sen im 16. und lT. lahrhun-
dert von Holland aus nichts geändert hat, können auch heute
noch mit ihm gute Ergebnisse erzielt werden. Nicht zu ver-
gessen ist dabei, da$ der Fang mit dem Treibnetz in der Re-
gel eine bessere Fischqualität ergibt. Besonders in der fang-
armen Nachtzeit kann durch den ztsätzlichen Einsatz von
Treibnetzen das Fangergebnis im Heringsfang in der Nord-
see wesentlich verbessert werden. In der Volksrepublik polen
hat man gute Erfahrungen mit der Treibnetzfischerei gemacht
und gleichzeitig bewiesen, da$ keine gro$e Umstellung b,eim
Übergang däzu notwendig ist.

Die ausschlie$liche Verwendung des Loggers für die Treib-
netzfischerei ist aber unzweckmälig und als überholt zr be-
trachten. Der ursprüngliche'Logger war ein Saisonschiff. Sein
Einsatz beschr'änkte sich auf die Zeit des Auftretens der
Heringssclrwärme, die übrige Zeit r.ir:u$te er aufgelegt wer.-
den. Aus diesem Crunde sind moderne Logger so konstruiert,
da! sie sowohl die ltreringsfischerei mit dem Treibnetz be-
treibbn, a1s auch mit dem Schleppnetz arbeiten können.

Das ist umso wichtiger, als heute auch dem Hering rnit
dem Schleppnetz nachgespürt wird. Dazu eignet sich natur-
gemä$ das gebräuchliche Grundschleppnetz, das, wie der
Name sagt, unmittelbar über den Meeresgr.und gezogen wir.d,
denn der am meisten gefangene atlantische Hering lebt pela-
gisch in Wassertiefen bis 120 m. Das Ausbringen eines Treib,
netzes in solchen Tiefen ist sehr umständlich und erfordert
viel Arbeit und gro$es Geschick. Dagegen kann man mit
einem sogenannten Schwebenetz grole Fänge erzieTen, ntmal
mit guten Orfungsgeräten die genaue Tiefe der Herings-
schwärme sicher ausgemacht und die Netzhöhe entsprechend
eingestellt'"verden kann.

Der Gedanke eines schwimmenden oder schwebender Schlepp-
netzes ist eigentlich schon einige hundert Jahre alt. Alle fni-
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heren Versuche multen jedoch scheitern, weil eine genaue

Ortung der Fisdre und ihre Identilizierung bisher nicht mög-

lich war. Die Kenntnis der Tiefe der zrt fangenden pelagrschen

Fische ist aber für den Erfolg des Fanges unbedingt notwen-

dig. Das Ortungsproblem ist heute im Zeitalter der Echo-
graphen und Radaranlagen gelöst, jedoch noch nicht alle tech-

nischen Fragen der Gestaltung und Handhabung pelagisdrer

Netze.

Das KöpIen der Fische
g e schieht unmittelb at nadt

der Entleerung des Netzes

am oberdeck

Zunächst hat man versucht, bei norrnalen Schleppnetzen die

Grundleine und das Obernetz des Grundnetzes immer wei-

ter 'r'om Meeresgrund za heben, um möglichst auch die höher

schwiminenden Heringe zu erbeuten. Dies gelingt durch das

Anbringen sogänannter Höhensc-herbretter an der Oberkante
des Netzes, die diese durch den Schleppzug nach oben ziehen.
In der DDR wie im Ausland wird gegenwärtig intensiv an

der Schaffung einwandfrei funktionierender schwimmender
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Schleppnetze für den Heringsfang gearbeitet. Das derzeitig
bekannteste Netz dieser Ärt ist das in Dänemark entwickelte
Larsennetz. Die Erprobung dieses Netzes im Fischkombinat
Sa$nrtz hat gezeigt, daS damit erheblich mehr Hering gefan-
gen werden kann, Auch von sowjetischen Fischern wird im
Nordmeer z'ivischen Faröer und Jan Ma"yen peiagi.sch Hering

Die Fische werden

im Laderaum uetstaut

getangen, wobei teilweise innerhalb von 10 Minuten 800 Zent-
ner Hering an Bord gehievt weräen konnten. Gute Erfolge
haben auf diesem Gebiet auch polnische Fischer erzielt.

Das pelagische Netz ist neu in der Fischeleil Es hat clen
grofjen Vorteil, da$ mehrere Netze nebeneinander verknüpft
und somit gro$e Flächen befischt werden können. Mit solchen
Netzen kann sowohl das Fang- und Verarbeitungsschiff als
auch der Seitentrawler erfolqreich dem Herino nachstellen.
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Von unseren Fischern wurde ein pelagisches 'Iucknetz 
ent-

wickelt, welchcs von zwei Schiffen geschleppt wtrd. In Zu-
sammenarbeit mit dem Fisdrereiinstitut in Rostock wird nun-
mehr auch ein pelagisches Netz für den Einschiffbetrieb ent-
wickelt. Auf diese Art und Weise kann die Fangprodrrl<tivität
unserer Ingger wesentlich gesteigert welden.

Charakteristisch für die grofe Heringsfischerei in Deutsch"
7and, zu der die Logg;er in erster Linie verwandt werden, ist,
da$ die Fische gleich nach der Entleerung des Netzes an Bord
zu Salzheüngen verarbeitet welden. Bei der Herstellung von
Salzheringen wird ein Teil der Eingeweide durch ,,Kehlen"
entfernt und die Fleringe in Fässern eingesatrzen. f)ie provi-
sorisch auf See gepackten Fässer nennt män ,,Kantjes", wobei
eine l{antie 74kg Salzheringe enthält,  was zirka 100k9 Frisch-
heringen entspricht, Än Land werden die Heringe neu sortiert
und verpackt. Eine Kantje Seepackung entspricht dann etwa
''/+ eines Fasses Landpackung. Ein Fa$ Landpackung wiegt
brutto zirka 150 kg, das hei$t vom Cesamtgewicht cntfai ien
etwa 20 kg auf das Fa6, 100 k9 auf die Heringe r-rnd zirka
30 k9 auf Salz und l"ahe.

Wenden wir uns nun den Fangfal i lzeugen selbst zu. Die
in cler DDR gebauten Lo-qger warell von volnlrerein sowohi
für die Treibnetz- als auch für die Schleppnetzfischerei, für die
es keine Entfernungsgrenze gibt,vorgesehen. In unserenWerf-
ten sind hierfür mehre::e Typen konstruiert und gebaut rvor-
den. Auftraggeber waren die Sowjetunion, Island und das
.,'olkseigene Fischkornbinat in Rostock. Der bekannteste Logger-
typ ist ein 39 m langes Einschrauben-Motor-Segelfahrzeug mit
Poop. Zum Antrieb dient ein 6-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor
mit einer Leistung von 400 PS. Die Vermessung beläuft sich
aü 264 BRT und 95,96 NRT bei einer: Tragfähigkeii von
159,7 t.  Das Schiff  hat 18 Mann Besatzung und entwickelt
eine Geschwindigkeit von 10,5 Knoten. Die Vorräte an Be-
trlebsstoff und Proviant sind für einen Fahrtbereich von
5000 sm und eine Ausrüstungsdauer von 21 Tagen beutessen.
Für den Treibnetzfang hat man im Vorschiff ein Cangspill
mit 1,2 t Zugkra{t und für den Schleppnetzfang vor dem
Deckshaus eine elektrische 4 t-Netzwinde anfgestellt. Mitt-
schiffs ist der Laderaum für die Schiffe und achtern eine
Vakuum-Trankochan lacle angcordnet.
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Wie schon erwähnt, wulden von der Volkswerft in Str.al-
sund mehr als 600 Logger geliefert. Diese Werft ist speziell
in den Jahren 1948149 fiir den Grolserienbau von mittleren
Fischereifahrzeugen gebaut worden und hat nicht zu Unrecht
in den Folgejahren den Namen ,,Loggerfabrik" getragen. Die
Herstellung der Schiffe in der Volkswerft erfolgte auf zwei
' fa}<tsh'ateir. . im Sechstagetakt, so da! ai le dreiTage ein Logger
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seinem Elernent übergeben werden konnte. Der Schiffskörper
wrrde auf der Taktstra$e aus 7 vorgefertigten Volumen,
sektionen, sogenannten Ringsektionen, die auf Taktwagen
gesetzt waren, zusainmengeschwei$t. Die Anwendung der
Vollsch'rei6bauweise führte dabei zu erhebiichen Einsparun-
gen an Zelt und Arbcitsaufwand. Während für die Fertig-
stellung des genieteten Loggers 105 Ärbeitstage oebraucht
und 1 10 000 Arbeitsstunden aufgewandt werden mu$ten,
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konnte der vollgeschrvei$te Typ in 70 Tagcn mit einem Auf-
wand von nur 05 000 Stunden hcrgestellt werden. Durch das
rationelle Takitrauverfahren und die Verwendung von Vor-
richtungen für den Sektionsbau konnte die Gesamtbauzeit des
Loggers im Verlaufe der Zeit um 53 Prozent gesenkt vrerden.
Die Volksr,rerft Stralsund gehört damit zu den bestorganisier-
testen und proC.ukiivsten Werftbetrieben der \Äre1t sorvie zu
den ersten Werften, auf denen Seeschiffe im Flie$takt her-
gesteilt ',^rurden. Dabei darf jedoch niiht unerwähnt bleiben,
da$ die hier angewandten Methoden nur möglich waren, weil
die Sowjetunion raehrere hundert Logger ein und desselben
Typs in AuftraE gab. Unter kapitalistjschen Verhältnissen
ist ein Serienauttrag dieser Cröfienordnung undenkbar.
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34 Logger des oben genannten Typs wurden dem volhs-

eigenen Fischkombinat Rostock übergeben und bildeten dort

den Anfangsbestand der Hochseefischereiflotte der DDR. Der

Einsatz erfolgte bisher jedoch weniger in der Treibnetzfische-

rei als vielmehr beim'Schleppne%fang auf Frisdrfisch. Wegen
der relativ gro$en Entfernung der Fartggründe in den nörd-

lichen Gewässern von der Verarbeitungsbasis Rcstock ist die

Produktivität und Rentabilität derLogger wesentlich niediiger

als die der grö$eren Trawler. Sie kann gehoben werden durch

zweckentsprechenden Einsatz der Schiffe in ,der Tteibneb'

fiscirerei auf Heringe beziehungsweise durch flottenmä$igen

Einsatz in Kombination mit Transportschiffen oder schwim-

rnenden Verarbeitungsbasen, um die zeitraubenden und grole

Kosten verursachenden langen An- und Abreisen zuln vnd

vorn Fangpl atz zu vermeiden. Unter diesen Umständen ist

der Logger keineswegs als überholtes Fangfahtzetg nt be'

trachten, sondern durchaus auctr heute noch wirtschaftlich zu

nutzen.
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Seiner für die Ringwadenfisdrenei

Die Ringwade - engiisch purse seine, wovon sich die Be-
zeichnung des Fischereischiffstyps ableitet - ist ein Treibnetz.
mit dem der Fischschwarrn eingekreist und durch Zusammen-
ziehen des Netzes gefangen wird. Der Vorgang spielt sich
etwa so ab, da$ das zusammengerollte Netz über das Heck
des Fischereitahtzeuges mit Hilfe einer drehbaren Netzplatt-
form ausgelegt wird. Während das zuerst ausgelegte Ende
des Netzes durch eine verankerte Boje oder ein Arbeitsboot
festgehalten wird, fährt der Seiner einen Kreis um den Fisch-
schwarm, der dann drrrch die senirrecht stehende Netzwand
eingeschlossen ist. Unten ist das Netz mit Ringen beschwert,
durch die das sogenannte Wadenseil läuft; oben wird es durch
Schwinrrer gehalten. Ist die Einkreisung gelunqen und sind
beide Enden des Netzes miteinander verbunden. so wird das
Seinerspill in Bewegung .gesetzt, welches das Wadenseil, auch
ZrgTeine genannt (englisch purse line), aufrollt und das Netz
damit unten zusammenzieht, so da$ schlie$lich eineNetzwanne
entsteht (siehe Abbildung 2). Diese wird unter Zuhilfenahme

AI:b. 2 Ringwade beim Zusammenziehen

der Fischnetzwinde und derNetzeinholmaschine an den Seiner
herangeholt und mit dem Ladebaum an Bord gehoben. Die
Länge eines solchen Ringrvadennetzes beträgt bis zu 470 m,
die Breite bis zu 80 m
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Es gibt verschiedene Arten des Ringlvadennetzes und ver-
schiedene Melhoden in der R.ingwadenfischerci. In den USA
verwendet man vorwiegend das Lampararietz isiehe Abb. 5),
dessen Handhabung dem oben beschriebenen Verfahren sehr
ähniich ist. Ändererseits kann die Einkreisung des Schwarmes
auch durch ein oder zwei Ärbeitsboote" die vorn Seiner aus-
gesetzt werden, er{olgen. Um ein Entweichen der Fische beim
Zusammenziehen und Heranholen des Netzes zu vermeiden.
wird heute oft arit zwei Zugleinen und zwei Seinerrr gearbei-

Abb. 3 Das ,,Lan1parat1etz"

SeinerspilJ

Milte/stück

Zugleine (purse - /ine)

tet, die -. auf gegenläufigen Kurs liegend - den Netzbeutel
schliefien" In der Sowjetunion sind mit Erfolg Methoden der
Anwendung von elektrischem Licht in der Riogwadenfischerei
entwickeit worden. Dazu rvird im Zentrurn des Fisdrschwar-
mes eine schwimmende Bojenleuchte ausgesetzt, um die sich
die Fische sammeln und somit leichter und ohne Gefahr des
Entweichens eingekreist werden können (siehe ,Abb. 4).

Die Methode, Fische durch künstliches Licht anzulocken. ist
seit Jahrhuriderten bekannt. Schon im alten Griechenland
zündeten die Fischer zu diesem Zweck bei Nacht am Buq
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ihrer Schiffe eine Fackel an, wohlwissend, da$ manche Fisd!-
arten auf Licht wie auf einen Köder reagieren. Diese primi-
tive Art der Lichtfischerei war jedoch nur bei sehr klarem
Wasser möglich. Um auch in getrübten Gelvässern und grö-

$eren Tiefen damit Erfolg za haben, mu$ten erst starke Licht-
quellen entwickelt werden, wie wir sie heute mit Hilfe des
elektrischen Stromes erzeugen. Gegenwärtig ist die Ring-
wadenfisclrerei nicht die einzige Fangart, bei der elektrisches
Licht als Köder benutzt wird.

Abb.4 Umkteisung des Fischschwatmes mit der Nngutade unter
Anutendung einer Untetwassetleuchte zum Anlocken der Fische

Der Fischfang mit dem Ringwadennetz wird besonders bei
Fischarten, die in dichten Schwärmen auftreten, wie Makre-
len und Anchovis, angewendet. Er bringt in diesem Falle
wesentlich sicherere Erfolge als das Stellen von Treibnetzen.
Mit einer einzigen Ringwacie wurden schon Fangergebnisse
bis 800 t erzieTt. Die Hauptanwendungsgebiete liegen an der
nordamerikanischen Pazifikküste, wo rund 48 Prozent des
Gesamtfanges rnit der Ringr,\iade gefischt werden, und an der
Schwarzmeer- und fernöstlichen Küste der Sowjetunion. Vor
nicht langer Zelt hat man auch erfolgreiche Versuche mit der
Ringwadenfischerei an der norwegischen Küste gemacht. Sonst
ist in unseren Fanggebieten die Ringwadenfischerei als Fang-
methode und der Seiner als Fangfahrzeug ziemlich unbekannt,
In der Sowjetunion dagegen gehört der Seiner, neben gro$en
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Trawlern,, Loggern und Kuttern, zo den llaupttahrzewgtypen
der Hochseefischerei.

Seiner wurden deshalb erstmaiig in Deutschiand in unserer
Republik nach 1945 für den Export in die Sowjetunion ge-

baut. Es waren die ersten Schiffsneubauten, die schon im

Jahre 1946 bei der Volkswerft ,,Ernst Thälmann" in Branden-
burg/Havel in Auftrag gegeben wurden. Trotz mangelnder
Erfahrungen und vieler Anlaufschwierigkeiten bei der Pro-
duktion und Materialversorgung gelang es den Ingenieuren,
Arbeitern und Angestellten der Brandenburger Werft mit dem
verpflichtenden Namen des grofen deutschen Arbeiterführers
,Ernst IhäLmann", die Wirtschaftspläne von Anbeginn zu er-
füllen und von 1947 bis 1950 insgesamt 36 Seiner an den
Auftraggeber abzulietern In den Jahren des ersten Fünfjahr-
planes von 1951 bis 1955 wurden in Brandenburg weitere
126 Schiffe dieser Art gebaut und Mitte 1958 der 200. Seiner
fertiggestellt.

Im Verlaufe des Seinerbaus in del DDR wurden die Fahr-
zeuge tec-hnisch weiterentwichelt. Die ersten 36 Schiffe waren
vom Typ ,,Grofjer Schwarzmeer-Seiner", denen der Seinertyp
SO in den Jahren 1950 bis 1952 folgte, von dem insgesamt
54 Schiffe gebaut wurden, und schlie$lich der Seinertyp
I{S 300, der den gegenwärtigen technischen Höchststand in der
Seinerproduktion verkörpert. Mit dieser Entwicklung ist die
DDB das einzige westeuropäische Schiffbauland, das über
gröljerc Erfahrungen im Bau dieses Spezial-Fischereischiffs-
typs verfügt.

Der 26,7 m lange Schwarzmeer-Seiner war noch ausschlie$-
lich für den Ringwadenfang eingerichtet und war insofern
sehr saisonabhängig, da er nur bei Schwarmbildung derFische
eingesetzt werden konnte. Maschinenanlage, Deckshaus und
Erücke rvaren weit nach vorn gezogen, um dahinter genügend
Platz fir die fahrbare Netzplattform oder Netzbühne und das
Seinerspill rnit 2 Spillhöpfen sowie Netz- und Fischraum zu
scllaffen.

Auf Grund der Erfahrungen mit dem grolen Schwarznreer-
Seiner wurde 1950 ein völlig neuer Typ entwickelt, der Seiner
SO. Das 28,8 m lange und 6,2 rn breite Fahrzeug war ein
Mehrzweckschiff, das heift es war nicht nur mit Ringwaden.
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fanggeräten, sondern auch mit einer Schleppnetzeinrichtung
ausgerüstet. Zu diesem Zwecke war es notwendig. das Seiner-
spill durch eine Schleppnetzwinde za ersetzen, die auch die
Bedienung dc's Bingweidennetzes übernahm. Die Mast-, Lpde-
baurn- und Raumanorduung blieb im grolen und ganzen die
alte. Der Laderaum wurde jedoch wesentlich vergrö$ert und

bre-&jlllw

*#"'i
Seiner - Typ RS 340

konnte nun 36 t Fisch fassen gegenüber nur 20 t beim Grofen
Schwarzmeer-Seiner. Wichtig war der Einbau von Eisverstär-
kungen im Rumpf, so da! der neue Typ nicht nur im Schwar-
zen Meer, sondern auch in den nördlichen Gervässern der
UdSSR eingesetzt werden konnte.

Der gegenwärtig in Brandenburg gebaute Seiner RS 300
stellt eine Weiterentwicl.,lung des Typs SO dar. Der Schiffs-
körper wui:de mit nur unlvesentiichen Anderungen der äu$e-
ren Form und der Flauptabmessulgen beibehalten. Er ist von
seinen Vorgängern jedoch leicht dadurch zu unterscheiden,
da! das Deckshaus und der Maschinenraum nach achtern ver-
setzt sind, während der Fischraum nach mittschiffs verlagert
lvurde. Das Deckshaus mit dem darüberliegenden Peildeck ist
sehr hoch herausgebaut. um dasAufsuchen der Fischschu'är'rne



zu erleichtern. Dafür ist das bis dahin übliche ,,Krähennest"
für den Ausguckmann am Mast weggefallen.

Ilarri:td.aten dts Seinertyps RS

Längc über  a l l cs
Länge zwischen den Loten
Brc i te  a r r f  Spantcn
\ / I i + + 1 - - - -  T ; - f ^ . - ^

Deplacement
Antrieb
Besatzung

Vorräte für
Ceschwirrdigkeit

300

28,80'm
25.00 m
6.20 m
2,50 m

. .  225,0 t

. . 500 PS Dieselrnoror
14 Mann

-l- 1 Reserveplatz
1,.1, Tage
10.5 Knoten.

An Fischereieinrichtungen besitzt der Seiner RS 300 eine
spezielle Netzeinholmaschine für die Ringwade nach einem
;owjetischen System und die Schleppnetzwinde mit etner: Zug-
kraft von 2,5 t. Aü diesem Typ wurde erstmalig noch eine
dritte ntsätzliche Fangeinrichtung in Form eines Gangspills
auf'dem Vorschiff für die Treibnetzfischerei vorgesehen. Die
Fischereigeräte sind särrtlich demontierbar, so d.a! der Seiner
je nach Bedarf nur mit der jeweilig erforderlichen Ausrüstung
auf Fang fährt und dadurch mehr laden kann.

Das Aufsuchen der Fischschwärme erfolgt in erster Linie
mit dem Echolot und der Fischlupe. Die Echolotanlage dient
eigentlich zur Beobachtung ur.rd Registrierung der Wassertiefe
unter dem Kie1. Das Echoiot, das sich am Schiffsboden be-
findet. sendet Ultraschallwellen durdr das Wasser nach unten,
wo sie bei Auftreffen auf den Meeresboden ein Echo zurück-
werfen. Aus derZeitdauer zwischen Abgabe des Schallzeichenf
und der Ankunft des Echos wird die Meerestiefe durch
automatisch arbeitende Geräte registriert und auf einen
Papierstreifen aufgezeichnet. Bei periodisch nacheinander
durchzuführenden Lotungen kann man von diesem Papier
das Profil des überfahrenen Meetesbodens ablesen. Fährt das
Schiff über einen Fischschwarm, so werden die Schallwellen
von den Fischen ebenfalls zurürkgeworfen, was sich dann auf
dem Papierstreifen deutlich abzeichnet. Bei der Fischlupe wer-
den die Echosionale auf einem besonderen Bildschirm sicht-



bar gernacht. Durch die verschiedenen Forrnen der sich auf
dem Bildschirm markierenden Edrobilder kann man nadt
einiger Übung Ruckschlüsse auf. Umfang, Art und Stärke der
Fisdrschwär'rne ziehen. Mit der Fischlupe ist elne deutliche
Fisc"hortung bis über 500 m Wassertiefe mögiich.

Da der Erfoig der Ringwadenfischerei entscheidend vorn
Erfassen gro$er Fischkonzentrationen abhängig ist, kommt
der Fischortung besonders gro$e Bedeutung zu. Es kommt
dabei darauf. an, a'af. weite Entfernung das Auftreten von
Fischschwärmen festzustellen. In der Sowjetunion hat man
schon in den zwanziger Jahren Flugzeuge zur visuellen Or-
tung eingesetzt und gute Erfolge erzieTt. Mit dem Flugzeug
kann rnan in einer Stunde über 500 qkm Wasserfläche ab-
suchen, wobei die Mittagsstunden besonders günstig sind,
weiT zu dieser Zeit das Licht die Wasserschichten tief durch-
dringt und den Sch#arm deutlidr erkennen lä$t. Aus Be-
wegung, Gestalt und Farbtönung des Fischschwarmes 1ä$t sich
sog.ar die Fischart identifiziercn Hat das Flugzeug einen
lohnenden Fanggrund ausgemacht, dirigiert es durch Funk
die Seiner an diese Stelle.

Das konzentrierte Auftreten grölerer Fischansammlungen
an bestimmten Stellen lä$t gerade in der Ringwadenfischerei
den Einsatz ganzet Fangflotten zweckmä$ig erscheinen. fn
diesem Falle lohnt sich auch eine grundsätzliche Trennung
zwischen Fang und Transport der Fische, das hei$t die Ver-
wendung besonderer Fischtransportschiffe, die den F'ang vorn
Seiner auf hoher See übernehmen und an Land bringen. Diese
Methode wird sich in der sozialistischen Seinerfischerei immer
mehr durchsetzen, zumal hier keinerlei Gründe für die Ver-
heimlichung ergiebiger Fischgründe vorhanden sind und der
koordinierte Einsatz grofier Fangflotten möglich ist.
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Schleppnetzfang mit denr Seitentrawler

Der Seitentrawler ist ein Fahrzeug für den Sd:leppnetzfang
und hat seinen Namen daher, da! das Netz über die Seiten-
wand des Sdriftes an Bord geholt wird, im Gegensatz zum
Hechtrarvler, der sein Netz über ejne besondere Vorrichtung
(Netzbühne) über Heck einholt.

Das von den Seitentrawlern meist verwendete Fanggerät
ist ein Grundsdrleppnetz (siehe Abb. 5), mit dem die auf
dem Meeresgrund liegenclen Plattfischö beziehungsweise un-
mittelbar über dem Meeresgrund schwebenden Rundfisdre,

Abb. 5 Schema eines Frischlischnetzes tnit Rallenaeschirr
Eeihierer

(/6e orgebändse/t) 0f:hstrek

7-- o*. nl rru I I o u ! srf c t
funpel) P * vtu 

" 
t * ou " r.l7 ioi)i)

Flobber
Umgehungslqnder Kurr/ene

fuieuerloqen Ro//enerundtau
mil Rol/en

Nelzflüget

wie Kabeljau, Köhler, Schellfisch, Kattfisch usw. gefangen
werden. Au$erdem wird auch das schon beschriebene Herings-
schleppnetz angewandt. Das Schleppnetz isL tür den Fang von
Fischen verschiedener Art und Grö$e sehr viel besser ge-
eignet als das Treibnetz. Im Gegensatz zt, letzterem, auf das
die Fische zuschwimmen, ist es ein'aktives Fanggerät.

Das beutelförrnige Netz wird nach dem Aussetzen durch
den Trawler mit einer Geschwindigkeit von 2,5 bis 4 Knoten
elwa 2 bis 6 Stunden über den Meeresboden geschleppt.
Durch Belastung der Unterseite und Scherbretter, die beim
Zug dwch das Wasser auseinanderstreben, wird die Netzöff-
nung offengehalten. Bei steinigem Boden verwendet man an-
stelle des Crundtaues ein Rollengeschirr. Die Fische, die vom
Boden aufgescheucht nach oben zu entkommen suchen, stolen
gegen das weit vorgezogene Ober-neIz ader Dachstuck und
gelangen über Bauchstrick und Tunnel in den Steert, der am
Ende verschlossen ist. Um zt vermeiden, da$ sich die Ma-
schen des prall gefüllten Steerts verschlei$en, ist er an der
unteren Seite mit einem sogenannten Schürlappen, meist aus
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glatler Ochsenhaut, versehen. Die Maschen des Netzes haben
eine bestimmte Crö$e, die sich oft nach der zu fangenden
l.;ischart richtet. Durch die Fischereihonvention vom 5. 4. 1955,
der alie fischereitreibenden Länder Nord. und Westeuropas

Abb.7 Focl<ttmst

Jo//lau

^n,)ckstag

F/sch/ompe

Stenges/og

Kuge//ale.ne
Honger

oJerne

So/inö 2 Eacksfoage

l-.eigetreten sind, -wurden für ein abgegrenztes Gebiet Min-
destgrö$en der Netzmaschen vorgeschrieben, Damit soll der
sogenannten Camrnelfischerei, das hei$t der Beschaffung von
Rohware f ür die Fischmehlerzeugung durch Raubbau arn Fisch-
bestand, vorgebeugt werden.

. , - n d e r  -  /'";z Nefuw,po6
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Ein moderner Seitentrawler befischt in der Stuncle eine
Bodenfläche von etwa 12 bis 14 ha. Der Trossenzug auf detr
I(urrleinen, mit denen das Netz geschleppt wird, beträgt beim
leeren Netz 5000 kg, beim vollen Netz 8000 kg. Berechnet
rnan noch den Wasserwiderstand des Sdriffes, so ergibt sidr
eine ganz enorrne Schleppleistung. Nach Beendigung der
ScJrleppfahrt wird das Schleppnetz mittelsWinde über Königs-
roller und FiscJrgalgen (siehe Abb. 6) an Bord herangeholt

Abb. 8 AnordnunE der Fischereigerrite

unlenrrole

und mit Hilfe des Ladebaumes oder Netzsteertballmes am

Fockmast (siehe Abb. 7) aut Deck gehievt. Die Anordnung

der verschiedenen Fischereigeräte an Bord dqs Trawlers ver-

anschaulicht Abb. B.

Die Übernahme des Netzes mit dem schweren Steert an der
seitlichen Wand des Schiffes ist eine sdrwere Arbeit, bei der
die ganze Besatzung zupacken mu$. Mit lautem ,,Hol weg"
wird Hand über Hand unter Ausnutzung der Rollbewegung
des Sdriffes das schwere Netz über das Schanzbord gezogen,

bis der Haken des Netzsteertbaumes am Steert befestigt und
dieses mittschiffs eingeschwenkt werden kann. Dann öffnet
man die Codleinq und die Fische zappeln am Oberdeck.

Nach dem Schlachten, Ausnehmen und Spülen wird der
Fisch zusammen mit Stuckeis im Fischladeraum in llocken
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verpaclrt. Die Fischleber wild meist schon an Bord 217 Tran
verarbeitet. Was der Trawler anlandet, ist Frischfisch, der auf
Eis gelagert, mehrere Tage frischgehalten wird. Je frischer
der Fisch, desto wertvoller ist er, weil sein Eiweifgehalt hier-
von abhängig ist. Erste Versuche, Fische auf Eis zu konser-

vieren, gehen in Deutschland in das Jahr 1870 zurück. Heute
wird diese Methode bei allen Trawlerr-r angewandt.

Traurler - Typ I

Bei Lagerhaltung auf Eis ist die r icht ige Temperatur von
überragender Bedeutung für die Oualitätserhaltung der Fische.
Auf die Wärmeisolierung der Fischräume an Bord wird des-
haib gro$es Augenmerk verwandt und ständig nach Verbesse-
rungen geforscht. In Frankreich hat rnan zum Beispiet 1958
umfassende Versuche über die Einwirkung verschiedener
Werkstoffe auf die Fisdrquaiität unternommen. Es hat sich
dabei herausgestellt, da$ die Verwendung von Aluminivrnzvr
Verschalung der Räume beste Ergebnisse in bezug auf ther-
mische Isoiierung, Einsparung an Kühlung und einwandfreie
Qualität der konservierten Fische ergibt. Das ist wichtig, weil
die Dauer der Fangreisen direkt von den Konservierungs-
möglichkeiten abhängt.

Der l-aderaum eines modernen Seitentra'w4ers fa6t zwischen
4000 bis 6000 Korb Fisch, der Korb zu je 50 kg gerechnet.
Für etwa 11 Korb benötiqt man einen Kubikrneter Laderaum,
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wobei zu berüchsichtigen ist, dall 7,5 Prozent des Brtlttofisch-
raumes für Stützen, Hockenbretter usw. A)m Stapeln der ge*
packten.Fische abgezogen werden müssen, um den Nettolarle-
taum zu ermitteln.

An die Trawler werden folgende Anforderungen gestellt:
Gro$e Seehichtigkeit, gute Schleppleistungen, hinreichende
Ladefähigkeit und genügend Pl.atz auf Deck für die Ver-
arbeitung der Fäng,e. Ein Fischereifahrzeug für die Schlepp-
netzfischerei mu$ hecklastig und vorn avfgezogen sein, um
ihm eine bessere Schleppleistu ng za ermöglichen. Fischtrawler
sind nicht plattbodig wie ein Frachter, sondern ausT Gründen
der Seetüchtigkeit scharf auf Balkenkiel mit aufkirnmendem
Bug und gleichmäliger Kirnmkrümmung gebaut, Ebenso
wichtig für die Seetüchtigkeit ist der Sprung der Deckslinie
im Vorschiff, das hei$t die aufwärts gerichtete Steigung des
Decks, die für alle Trawler charakteristisch ist. Um die Jahr-
hundertwen'de verschu,anden bei Unrvetter viele der kleinen
Fischdampfer spurlos. Untersuchungen hatten zur Folge, daf
die später gebauten Schiffe grö$er und die Aufbauten ins-
tresondere durch Anbringen eines festen Ruderhauses besset
geschützt wurden. Vor allem erhielten alle Fischdampfer eine
Back. Die Back ist heute von den meisten Klassifikationsgesell-
schaf ten für hochseegehende Fische reif ahrzerge zwingend vor-
geschrieben. Vom gleichen Zeitpunkt an wurde ein Ouarter-
deck gebaut, das günstige Trimmverhältnisse mit sich brachtc.

Die in der Deutschen Dernokratischen Republih gebauten
Seitentrawler entsprecherr diesen grundsätzlichen Änforderun-
gen in jeder Weise. Es wurden seit  1952 insgesamt 3 Typen
von Seitentrawlern in den Werften der DDR entwickelt. die
sich untereinander in Grö$e, Ausrüstung ünd Leistungsfähig-
keit unterscheiden. Vom Typ I wurden in der Zeit von 1952
bis 1954 nur 6 Schiffe gebaut, dagegen von dem verbesselten
Typ II  von 1955 bis 1956 insgesamt 14 Schiffe. Fl ierzu korn-
men noch 5 Tvawiel vom Typ IIL Bauwerften sind die Volks-
welft in Stralsund, die Neptunwerft in Rostock, die Mathias-
Thesen-Werft in Wismar r,rnd die Peenewerft in Wolgast. Alle
Trawler wurden dem volkseigenen Fjschhombinat in Rostock
übergeben und sirrd im Schiffsregister der DDR unter: den
Nummern ROS 201 -220 reEistriert. Die 5 Tralvler vorn
Typ II I  befanden sich zum Zeitpunkt der Niederschrif t  dieser
Zeilen noch irn Ba.u.
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Alie Trawier der DDR haben A{otorantrieb rnit leistungen
zwiscb,en 920 bis 1420 PS. gehören also zu den modernsten
Fahrzeugen ihrer Klasse. In Westdeutschlancl dagegen ver-
wendet man noch vieie Dampfer, zum Teil sogar noch mit
Kohlenfeuerung, und bezeichnet diese Schiffsart allgemein als
Fischdampfet, wozu auch die Motortrawlet gezäLit werden.
Unsere Motortrawler sind mit Geschwindigkeiten von tr2 bis
l4 Knoten wesentl ich schneller als die Fischdampfer. die
durchschnittlich 9 bis 12,5 Knoten ereichen.

Die DDR-Trawler vom Typ I sind 57 m lang uncl haben
eine 30 Mann starke Besatzüng. Ihr Fassungsvermögen liegL
bei 4500 bis 5000 Korb, ihr Aktionsradius bei i500 sm. Die
Jahr:esfangnorm für cliesen Typ wurde auf 1 g00 Tonnen
festgesetzt. Sie sind für den Schleppnetzfang in nördlichen
Gervässern eingerichtet und entsprechend mit Eisverstärkun_
gen versehen.

Im Jahre 1954 wurde der Bau einer. gegenüber der er.sten
weitaus verbesserten Serie von Tra,a'lern des Typs II auf-
genommen. Diese sind mit einer Länge über al les von
58,45 m etwas grö$er als ihre Vorläufer; ihre Besatzung hat
sich um vier Mann verstärkt. Die Hauptantriebsmaschine, ein
920 PS-Dieselmotor, ist dieselbe geblieben, die Geschwindig-
keit  beträgt 11,5 Knoten. Bei einer Gesarnttragfähigkeit von
insgesamt 319 tdw kann der Trawler: 122 t Fisc, lre einschl ief i_
l ich Eis und Salz laden. Al lein 1Z7,TS t entfal len auf denTreib-
stoff, den Rest machen Schmieröl, Frisch- und Speiselvasser,
Proviant, Besatzung und Inventar aus. Die Besoncierheiten
dieses Typs bestehen dafin, datj der Schiffskörper eine Sonder-
isolierung für arktische Gewässer besitzt und sich an Bord
eine 'Irankochanlage 

befindet, die aus zwei Kesseln mit je
500 1 Inhalt besteht. DerAktionsradius entspricht mit 8500 sm
dem Fahrtbereich nördliches Eismeer, Bar.entssee und Bären-
insel. Das Schiff ist für 26 Seetage mit Treibstoff und proviant
ausgenistet.

Der neueste Seitentrawler vom Typ III unterscheidet sich
von den ersten treiden Typcn i,r'esentiich. Er ist mit einer
I"änge von 65,5 m wesentlich grö$er, hat j6 Mann Besatzung
und ein Deplacement von 1 693 t. Besonders interessant ist
die Antriebsanlage, die aus zwei Viertakt-Diesehnotoren von
920 PS beziehungsweise 500 PS Leistunq besteht. Es handelt
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sich um eine sogenannte Vater- und Sohnanlage' das hei6t

beide Motoren können je nach Belastung einzeln oder zu-

sammengekuppelt gefahren werden. Dieses Ptinzip ermög-

lidrt eine beisere Äusnutzung der Maschinen und grölere

Wirtschaftiichkeit hinsichtlich'des Brennstoffverbrauchs, was für

Fischereifahrzeuge von besonderer Bedeutung ist' Mit beiden

Motoren zusammen kann eine Reisegeschwindigkeit bei der

Ausreise von 13,B und auf der Heimreise mit voll beladenem

Schiff von 13,5 Knoten erreicht werden. Die Vorräte erlauben

dem Trawler, 50 Tage auf See zu bleiben. Der Laderaum fa$t

992 t.  damnter 210 t Fisch, 05 t Eis, 45 t Fischmehl,5, l  t

Fischöl und 14 t Tran. An Bord befinden sich eine Trankodr-

anlage und eine Einrichtung zur Vetarbeitung der AbfäLle za

Fischmehl. Die Trawler des Typs III sind mit modernen nau-

tischen Geräten, Radar, Funkpeiler, Echograph und Kreisel-

kompa$, ausgerüstet.

Die Trawler sind für die Hochseefischerei der DDR wesent-

lich besser geeignet ais die bis 1952 ausschlief;licJr verwende-

ten Logger und Kutter. Ein Vergieich derArbeitsproduktivität

in Proient je Besatzungsmitglied (17 m-Kutter : 100) macht

dies sehl deutlich:

17 m-Kutter

21 m.-Kutter

: 100% 24 m-Kutter : 133%

: 107% Logger

Trawler

-  110%
---  316%

In der grofen Hochseefischerei überwiegt zur Zelt der Ein-

satz von Seitentrawlern, wenngleich der moderne Hecktrawler

rmmer mehr an Boden gewinnt.

tuIittelftauLer



Mitteltrawler - ein neuer Sclriffstyp

Mit derrr Mitteltrawier (Abb. 9) wurde in der DDR ein
völlig neuartiger Fischereischiffstyp entwickelt. Es handelt
sich um ein Mehrzweckfahrzeug für den Schlepp- und Treib-
metrzfarg im Nordatiantik und Nordmäer, in der Nord- und
Ostsee sowie in der Barentssee, im Schwarzen Meer oder den
fernöstlichen Gewässern der Sowjetunion. Seine Wirtschaftlich-
keit liegt vor allem in der universalen Einsatzmöglichkeit be-
gründet.

Die Sowjetunion will in den nächsten 10 Jahren ihre
Fischereiflotte um zirka 800 bis 1 000 Mitteltrawler ver-
stärken und hat aus diesem Grunde einen grolen Auftrag

über den Serienbau dieses Typs an die Volkswerft Stralsund
erteilt.

Der im Konstruktionsbüro der: Volkswerft Stralsund pro-
jektierte Mitteltrawler weist folgende technische Hauptdaten
auf:

Länge übel alles 50,80 trt
Länge zwischen den Loten 44,35 m
Breite auf Hauptspant 8,80 m
Höhe bis Hauptdeck 4,30 m
Tiefgang, beladen 3,47 m
Tragfähigkeit 260,23 tdw
Ladefähiskeit 203,75 t
Deplacement 740,23 t

Die ÄntriebsanTage besteht aus einem 650 PS-Dieselmotor.
der dem Schiff eine Geschwindigkeit von 11 Knoten verleiht.
Die 26köpfige Besatzung ist in bequemen Ein- und Zweibett-
kammern untergebrachl, zwer Reserr:eplätze sind vorhanden.

Die Fischereieinrichtungen sind au$erordentlich modern.
Die Fischräume haben Deckenkühlung durch eine Ammoniak-
Küh1an1age mit einer Kälteleistung von 15 kcal/h, die aus-
reicht, um eine gleichmä$ige Temperatur von - 4" C za er
zielen. Das Fassungsvermögen beläuft sich auf tr 630 Fässer
ä 125 kg. Die Ortung der Fischschwärme erfolgt durch eine
horizontale Lotanlage mit gro$er Fischlupe beziehungsweise
durch einen RFT-Echographen mit kleinem Fischsichtgerät.
Zur l{ursbestimmung ist der Mitieltrawler mit Kreisel-
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kompaS, Radaranlage, Sichtpeiianiage und Fahrtrne$einrich-
tung ausgerüstet" ,Au$erdem befinden sich zwei Dori-Boote an
Bord, die gleichzeitig als Rettungsboot und Fischereifahrzeug
Verwendung finden.

Die Dori-Booie des Mitteltlawiers sind etwa 8 m lanE, aus
einer Aluminiumlegierung gefertigt und mit einem 20 PS-
Motor ausqerüstet. Sie dienen zur ztsätzTtchen l-einen- r.rncl

trm Bau befindliches Doriboot eines Mitteltrautlers
aul detn Gelände det Voll<seiaenen Bootswertt
Rechlitz

Angelfischerei, die besonders im Pazifrk auf Thunfisch, &1a-
krelen und Heilbutt verbreitei ist. Die meist angewandte Me-
thode ist das Fischen mit dem Lang- oder Grundleinengerät

Abb. 10 Leinentischerei mit: dem Lang- oder Grutdleinengetät

T;;t
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{Abb. 10), das aus einer schwimmenden, arn Boden veranker-
ten Langleine und aus besonderen Bojenleinen mit kurz über
dem Meeresboden hängenden Grundleirien besteht. An der
Grundleine hängen kurze Schnüre mit Haken und Köder,
deren Anzahl 50 000 und mehr beträgt. Das Netz oder die
Leinen werden mit Hilfe einer an Bord des Bootes befind-
lichen kleinen Winde eingeholt. In der Schiffswerft Redrlin
am Müritz-See werden diese Dori-Boote im Taktverfahren
hergestellt.

Das Taktverfahren wird auch beim Bau des Mitteltrawlers
von der Volkswerft Stralsund angewandt. Ahnlich wie beim
Logger ist der gesamte Schiffskörper in einzelne Volumen-
sektionen zerlegt (Abb. 1 l), die vorgefertigt und dann auf der
Taktstrafe zusammengesetzt werden. Durch diese hochproduk-
tive Fertigungsweise kann die Werft pro Jahr bis zu 90
Schiffe fertiqstellen.
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Abb. 11 Sektionsplan des Mitteltrawlers
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Fang. und Verarbeitungsschif fe

Bei al1en bjsher bezejclrneten Fischereifahrzeugen fiel
immer ein gewisser Teil des Fanges durch Qualitätsminde-
rung (Schlechtwerden an Bord oder im Hafen, auf dem Trans-
port usw.) für die menschliche Ernährung aus. Deshalb wird
allenthalben anEestrebt, den Fisth möglichst unmittelbar nach
dem Fang vollständig zu verarbeiten und zu konservieren.
Das Ergebnis dieser Bemühungen ist derBau von sogenannten
Fabriktrawlern oder Fans- und Verarbeitungsschiffen, die neben
dem Fang gTeichzeitig die weitestgehende Verarbeitung der
Fische an Bord vornehmen. In grö$erem Umfange wurden
solche Schiffe erstmalig von der Sowjetunion einqesetzt, die
eine ganze Serie von Fabrikschiffen auf der Howaldtswerft in
Kiel baucn l ie$.

Beim Fabriktrawler mu$ uneirigeschränkte Manövrierfähig-
keit zum Fischen mit ausreichendem Baum für die Verarbei-
tung gepaart sein..Diese Schiffe sind daher wesentlich grö[jer
a1s übliche Seitentrawler und haben mehr als doppelt soviel
Besatzang. Die .Investitions- und Betriebskosten sind zwar
ebenfalls viel grö$er, jedoch ist dafür ein geringeres Risiko
für den Verderb vorhanden und eine vollständiqe Verarbei-
tung des Beifanges und der Äbfälle möglich.

Äus denÜberlegungen zur rationellen und raumeinsparenden
Bordfabrikation ergab sich auch eine neue Methode der Fang-
übernahme über das Heck des Schiffes. Die sosenannten Heck-
trawler weisen gegenüber dem Seitentrawler eine Reihe von
Vorteilen auf :

a) Das über eine Bühne am Heck des Schiffes eingeholte Netz
kairn in einem Zug innerhalb von wenigen Minuten ohne
Beidrehen des Schiffes oder Teilen des Steertinhaltes an
Deck gebracht und entleert werden. Die Hol-Zwisciren-
zeiten werden verkürzt und die eiqentliche Fischzeit ver- '''

1ängert,

b) Die Quaiität der Fische ist wegen der sofortigen Unter-
d"eckgabe des Fanges besser'.

c) Es kommen weniger Beschädigungen am Netz und an den
Kur r le inen vor .
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d) Die schwere Arbeit der Fischer wurde wesentlich erleich-

tert; sie müssen nicht mehr über Hand a)greifen, sondern

bedienen ausschlie$lich Netzwinde und Luken.

e) Der Fischfang ist auch bei ungünstigem Wetter, zum Bei-

spiel bei Windstärke 9, möglich.

Diese und einige andere Vorteile charakterisieren die Über-

legenheit des Hecktrawlers. Qie Methoden der Holübernahme

des Heck- und Seitentrawleri zeigt Abb. 12. Die Bauart des

Netzslips am Heck des Schiffes, das über Schiffsschraube und

Ruder hinausragt, zeigt das Modellphoto.

A b b . 1 2

Ho/übernahne
beim Hecklrow/er

Der Schiffbau und die Fischwirtschaft der DDR haben der

allEemeinen Tendenz zum grofien Hecktrawler mit Bordver-
arbeitungsanlagen Rechnung getragen und mit dem Bau von

Fang- und Verarbeitungsschiffen begonnen. Die von der volks-
eigenen Mathias-Thesen-Werft in Wismar projektierten und
gebauten Sdriffe sind für das Fischkombinat Rostock be-

stimmt und für den Einsatz in den arktischen Gewässern, an

der Grönlandküste, bei Labrador und den Neufundlandbänken
vorgesehen. Die Rentabilität unseres Fischfanges, die bisher
unter der Diskrepanz zwisc-hen der sehr langen An- und Ab-
reise und der produktiven Fangzeit tritt, kann dadurch ent-
scheidend verbessert werden.
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Modell eines Fang- ntd Verarbeitungsschiftes
t,om Hech her gesehen

Dieses Spezialschiff kann mit einem Aktionsradius von

5280 Seerneilen 60 Tage aut See sein, also etwa doppelt so
lange als ein normaler Trawler. Die eigentliche Fangzeit ist
auf etwa 40 Tage berechnet. Die produktive ZeiL steht zur
unproduktiven Reisezeit im umgekehrten Verhältnis wie bei
den Loggern und Seitentrawlern der DDR. Das Fang- und
Verarbeitungsschiff weist foigende llauptabrnessungen auf :

;.1"

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
Tiefgang

. 86,75 m

. 75,0 m

.  \ 3 ,5  m

.  5 , 0 m
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Mociell eines Fang- und. Verarbeituttgsschiftes uom Typ ,,Bertolt Brech!." tles VEts Mathias-Thesen-Werit, Wisnmr



Fang- und Vetatbeitungsschifl ,,Bertolt Brecht" am Ausrüstungskdi

Der besondere Vorteil besteht jedoch darii, dafj der Fang
unmittelbar nach Einholen des Netzes verarbeitet beziehungs-
weise konserviert werden kann. Nach' der Entleerunq dir

5 Guter  Fang



Steerts auf denr Acirterdeck werden die Fische sofort unter
Deck be{ördert und maschinell zu Fischfilet verarbeitet. Das
Filet wird bei einer Ternperatur von - 25 bis - 30 Grad in
besonderen Kühltunneln tiefgeLroren und in den im Vorschiff
gelegenen l(ühlräurnen, deren K.apazität 650 t Frostfiiet be-
trägt, eingelagert. Gleichzeitig werden mit besonderen An-
lagen die Nebenprodukte, wie Leberöl und Leber:konserven,
hergestellt. Die Abfälle und der Beifang werden zu Fischmehl
verarbeitet. Um die Verarbeitunqskapazität des Fang- und
Verarbeitungsschiffes vo1l auszunutzen, müssen pro Fangreise
etwa 1 500 t Rotbarsch oder 1 250 t Rundfisch gefangen wer-
den. Während ein Logger etwa 540 t und ein Seitentrawler
etvra I 540 t Fisch pro Jahr anlandet, kann mit dem neuen
Schiffstyp eine jähriiche Fangmenge von 

'5 
100 bis 5800 t

erreicht werden.

Zum Fischen, ntr Bedienung des Schiffes und zur Ver-
arbeitung des Fanges ist eine 9Oköpfige Besatzung notwendig,
die"in bequem eingerichteicn 1- bis 2-Personen-Kabinen unter-

{t";,-*

gebracht ist. Ein Bordkino, Äufenthaltsräume und Messen
bieten jede nur denkbare Erholung und Entspannung nach
dern Dienst.

66

Die AIesse auI dem Fang- und Vetarbeitungsschifl ,,Bertolt Brecht"



Das erste Fang- und Verarbeitungssdriff der DDR, ,,Bertolt
Brecht", wurde aut det Mathias-Thesen-Werft gebaut und be-
findet sich bereits imBinsatz. Bis 1965 werden die Wismarer
Schiffbauer l0 Schiffe dieses Typs an das Fischkombinat
Rostock abliefern, wo bereits eine neue Kaianlage mit Kühl-
schuppen zur sofortigen Übernahme und Weiterleitung des
Fanges im Bau ist. Der Beginn der Serienproduktion erfolgt
erst nac-h Fertigstellung und gründlicher Erprobung des Null-
schiffes. Weitere l0 Fang- und Verarbeitungssdriffe sollzdas
Kombinat Rostock bis 1975 erhalten und seine Kapazltät da-
durch beträchtlich erweitern.



Die VenrbeitungsanlaEe aut dem Fang- tmd Veratbeitungssihift

,,Berto|t Brecht" (a - d)
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Fangfahrzeuge für tropisdre Gewässen

Trotz des ungeheuren, schier unerme$iichen und auch nur
in geringem Urnfange genutztenFischreichtums in den Schelf-
gebieten aller Kontinente konzentriert sich die Seefischerei
gegenwärtig im wesentlichen auf die nördliche Haibkugel und
auch dort meist nur auf die nördlichen Gewässer. Das hängt
nicht damit zusammen, da$ die Nordländer die grögten Fisch-
verbraucher sind, sondern ist hauptsächlich darauf zurückne-
führen, da$ sich die gefangenen Fische bei kühler Witterung
am 1ängsten konservieren lassen und sich deshalb der Fisdr-
fang in den nördlichen Gewässern am weitesten von der Ver-
arbeitungs- und Verbraucherbasis entfernen kann. In den süd-
licheren Gebieten, besonders aber in den Tropen und Sub-
tropen, finden wir fast nur Küsten- beziehungsweise küsten-
nahe Fischerei, weil infolge des warmen Klimas eine Ver-
eisung des Fanges nicht möglich ist, sondern nur eine Tief-
kühlung vorgenommen werden kann.

Die Foige dieser Konzentration zahlreicher und immer
leistungsfähigerer Fischfangflotten vor allem in den nordwest-
europäischen Gewässern ist schlie$lich ein fühlbarer Ä.bbau
der Fischbestände und ern Nachlassen der Fangausbeute. Daf
dabei selbstverständlich audr meeresbiologische und andere
Gründe eine Rolle spielen, steht auf einem anderen Blatt. Auf
jeden Fall ist zum Beispiel diö Nordsee heute bereits über-
fischt, wie derFachmann sagt, und die Fischer sind gezwungen.
immer weiter entfernte und oftmals für die Schiffahrt infolge
der Treibeisgefahr auch recht gefährliche Fanggründe auf.zu-
suchcn.

Es ist somit nicht verwunderlich, da$ die Hochseefischer
immer wieder ihren Blick nach dem Süden richten. der nicht
nur gro$e Fänge verheift, sondern auch eine Bereicherung der
Speisekarten mit begehrten Edelfischen, Seehecht, Thunfisch,
Sardinen usw., erlnöglichen würde. An Versuchen, die Ge-
wässer des Sridens au"fzusrchen, hat es bisher nicht gefehlt,
jedoch verbot sich eine ailgemeine Orientienrng na& süd-
lichen Gewässern aus dem bisheriqen Stand der Fisdlerei-
technik.

In den zwanziger Jahren beispielsweise fischten neben Por-
tugiesen, Spaniern, Franzosen und ltalienern auch einzelne

70



deutsche Fischdampfer vor der marokkanischen Westküste'

Hauptsächlich wurde der Seehecht in vollen Netzen an Bord

geholt. Der wertvolle Fang konnte jedoch nicht die weiteReise

bis Bremerhaven oder Altona antreten, sondern mu$te not-

gedrungen in portugiesisdren t{äfen angelandet werden, da

dies die einzige Mögiichkeit war, den Eang zu verwerten. Als

dann die Portugiesen arn 1. Dezember 1925 ihre Märkte zum

Schutze der eigenen Fischerei gegen alle Ausländer abschlos-

sen, war es mit der deutschen Marokkofischerei zu Ende.

Nach dem zweiten Weltkrlege hat es von westdeutscher

Seite nur einen einzigen erfolgreichen Versuch zur Fischerei

in südlichen Gewässern gegeben, und zwar wiederum an der

Westküste Marokkos, wo der Fischfang gegen eine geringe

Lizenzgebühr erlaubt ist. Es wurden gute Fänge an Seehecht

g"-u.ht, jedoch ist es zu einer Auswertung dieser Versuche

aus Profitgründen nicht gekommen'

Während sich das Mittelmeer für Schleppnetzfischerei mit

gro$en Trawlern kauia eignet, haben alle bisherigen Versuche

bewiesen, da$ an der Westküste Afrikas reiche Fischgründe

vorhanden sind,^die eine wirtschaftliche Ausnutzung unter der

Voraussetzung gestatten, da[ ein geeignetes Fischereifahrzeug

hierfür zur Verfügung steht.

,,Tropic"

In diesem Faile wird wiederum von der Sowjetunion und

indirekt auch vom Schiffbau der DDR Pionierarbeit geleistet.

Die Sowjetunion hat bei der Volkswerft in Stralsund eine

gröf3ere Serie Spezialfischereilahrzeuge für den Fa-ng in tropi-

sdren Gewässern in Auftrag gegeben, die entspredrend ihrem

Einsatzgebiet die Typbezeichnung,,Tropic"erhielten. Der neue

Scliffstyp, entwickelt von den Konstrukteuren der Volkswerft

Stralsund, ist einmalig in der Welt und eröffnet damit eine

neue Ara im Fischereischiffbau. Er demonstriert, wie kaurn ein
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anderer:, die schöpferischen Leistungen der voikseigenenSchiff-
bauindustrie der DDR.

Der ,,Tropic" ist ein Universal-Fischereifahrzeug mit Ver-
arbeitungs- und Cefrieranlagen. In der Gröle ist er etwa
mit den bereits beschriebenen Fang-und Verarbeitungsschiffen
zLr nergleichen, jedoch ist sein Verr,vendungszweck erheblich
vielseitiger. An Bord sind Einrichtungen für ziemlich alle be-
hannten Fangarten vorhanden: Fang von Sardinerr. Heringen
und Rundfisch mit dem Schleppnetz, Tleringsfang mit dem
Ttelbnetz, Fang von Thunfischen mit Handangeln und Lang-
leine, Sardinenfang mit Licht und Fischpumpe sowie der Fang
mit der Ringwade durch zwei Doriboote. Das Schleoonetz
wird über die Netzaufschleppe am Spiegelheck des S.iliff",
eingeholt. Dazu dient eine Netzwinde mit einer Zugkraft von
6 t je Trommel, die durchschnittlich 60 m Kurrleine in der
Minute aufrollt. Au$erdem sind zwei Jagertrommeln mit
einem Zug von jeweils lZ t vorhanden.

Äuch dieTreibnetzfischerei erfolgt über die lleckaufschleppe.
Durch ein Drifterspill wird das Reep herangeführt. Das NLtz
selbst wird mit Hilfe von zwei Netzgreifern, die eine Zag-
kraft von 200 kg haben, über eine Treibnetzrolle mechanis;h
an Deck geholt. Die Entleerung des Netzes, in dessen Ma_
schen die Heringe hängen, erfolgt mit einer neuartigen Netz-
schüttelmaschine-

Für das Fischen mit der Ringwade (Abb. ll) hat der
,.Tropic" zwei I m lange Doriboote an Bord. Sie sind ganz
aus Leichtmetall gefertigt und haben a1s Antrieb einen Dilsel-
nrotor mit einer Leistung von 34 PS. Die Boote werden zttm

*ff"ä:n"r"tzt 
und umkreisen mit der Ringwade den Fisch-

Neuartig ist für uns die Jagd nach dem wegen seines wohl-
schmeckenden Fleisches begehrten Thunfisch (lat. Tynnus).
Dieser zut Gattung der Makrelen zähTende Fisch wird bis zu
5 m lang und in der Hauptsache im Mittelmeer gefangen.
Neuerdings kommt er hin und wieder sogar in der Nordsee
und selbst in den Gewässern um Island vor. Der Thunfisch
wird mit Handangeln und Langleinen gefischt. Zu diesem
Zu.eck befinden sich an den Bordseiten und arn Heck des
,.Trapic" klappbare Anglerpodeste, von denen aus der Fischer
seine an der Rute befindl iche Handangei auswirft  (Abb. l  j ) .
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Llrn diese Einrichtungen unterbringen zu llönnert, besitzt das
Schiff im Gegensatz ztt dem Prototyp des Fabriktrawlers kein
durchgehendes Schutzdeck, sondern nur eine auffallend lange
Back. Die l(öder werden in drei gro$en Ködertanks mit ins-
gesamt 60 m" Inhalt beziehungsweise während des Fanges
in kleinen, an den Angelpodesten angebrachten Behältern auf-
bewahrt.

Abb.13 Thunfrschangeln uon det Angelbühne
ein e s T Lwnfi s ch- F änq er s aus

Das Angeln der Thunfische per Hand ist eine recht schwie-
rige Angelegenheit, die viel Mut und Geschicklichkeit erfor-
dert. Der Thunfisch verfügt nämlich über erstaunliche Kr€fte
und wehrt sich nach dem Anbei$en verzweif.elt gegen seine
Gefangennahme. Nicht seltep kommt es vor, da$ er sich wie-
der losrei$t und dabei Angelgeschirr und Angler mitnimmt.
Auch das Töten eines an Bord geholten Thunfisches, der wild
um sich schlägt, ist keine einfache Sache und ein kräftiger
Hieb mit der Schwanzflosse eine sehr schmerzhafte Angele-
genheit. Aus diesem Grrrnde wurde von einer westdeutschen
Firma eine neuartige Thunfischangel entwickelt, die dadurch
gekennzeichnet ist, da$ der Fisch im Moment des Anbei$ens
sofort einen elektrischen Schlag in Stärke von einigen hundert
Ampere erhält, der ihn für einige Minuten so betäubt, da$ er
ohne grol;e Schwieriglteiten an Bord geholt und getötet wer-
den kann. Mit Hilfe dieser elektrischen Angel kann nicht nur
die Fangmenge, sondern auch die Fischqualität erhöht wer-
den, weil die infolge der vielen impuisiven Äbwehrbewegun-
gen des Fisches ausgelöste verstärkte Bi ldung rron Milchsäure
durch die sofort iqe. Betäubunq entfäl l t .



Die elektrische Thunfischangel wird vor allem auch in der
Langleinenfischerei verwandt. Auf dem ,,Tropic'sind auf dem
Hauptdeck zwei, auf. dem Backdeck eine Langleinenwinde rnit
einer Zugkraft von 175 kg lfu das Einholen der Langleinen
angeordnet. Die besonders gro$en, mehrere Zentnet: schweren
Thunfische werden durch an den Winden befindliche Einhol-
davits an Bord gehievt.

Besonders interessant ist noch die Licht- und Fumpeufische-
rei; dies ist eine ganz rnoderne, hauptsächlich in der Sowjet-
union entwickelte und angewandte Methode des Fischfangs"
Seit längerem ist bekannt, da$ durchWasser geleiteter Gleich-
oder Wechselstrom verschiedenartige Wirkungen auf in der
Nähe schwimmende Fische ausübt. Je nach Art, Grö$e und
sonstiger Gestaltung der Fische, Stromstärke, Frequenz und
Impulszahl werden unterschiedliche Effekte ausgelöst. Die
Fische werden angelocht, aufgescheucht, es treten vorüber-
gehende Lähmungen oder sogar Betäubung ein. Zum Beispiel
wirkt ein langsames Aufeinanderfolgen der Stromstö$e scheu-
chend, ein schnelleres dagegen lähmend auf die Fische. Be-
kannt ist r,r'eiter die anlockende Wirkung starker elektrischer
Lichtquellen im Wasser.

Abb" 14 Elektrofrscherei mit dem Schleoonetz

;onqkrqcfi fÜ ner,r,li
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Diese Wirkungen des elektrischen Stromes werden bei der
modernen Fischerei in vielfältiger Weise ausgenutzt. So
kann man zum Beispiel in der Schleppnetzfischerei durch die
lähmende Wirkung des Stromes ein Ausweichen <ler Fische
vor der offenen Netzmündung verhindern. Ein solches
Schleppnetz zeigt (Abb. 14). Ahnlich geht man in der Pumpen-
fischerei vor. Die ins Wasser ragende ßohrmündung der Fisch-
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pumpe wird mit einer positiven Gleichstromleitung verbundear,
während ein oder mehrere Metallbleche, die in einiger Ent-
fernung von der Anode ins Wasser gelassen werden, die Ka-
thode bilden. In diesem bei Stromeinschaltung zwischenAnode
und Kathode entstehenden elektrischen Feld werden alle

hindurchschwimmenden Fische betäubt beziehungsweise ge-

lähmt und werden somit ohne Widerstand durch die Fisch-
pumpe über ein Rohrsystem in den Fischraum gepumpt. Za-

sätzlich kann man die Fische noch durch Lichtstrahlen in die
tr{ähe der Pumpenöffnung locken (Abb. l5).

Abb. 15 VerwendunE uon Saugpumpen und Elehtrizität
zum Fischlang
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Äuf denr Typ .Tropic" gelangt für die Licht- ,und Pumpen-
fischerei eine Fischpumpe (RB 250) sowjetischer Bauart zum
Einbau. Als Stromquelle dient eine 220-Volt-Gleichstrom-
anlage mit einer Gesamtleistung von 1450 kW, die gleic"h-
zeitig alle elektrischen Schiffsanlagen mit elektrischer Ener'
gie versorgt.

Betrachten wir nunmehr den neuen Schiffstyp etwas näher.
Er weist folgende Hauptabmessungen auf ,

Länge über alles 79,80 m
Länge zwischen den Loten 71,00 m
Breite auf Spanten 13,20 m
Seitenhöhe bis Hauptdeck . 7,00 m
Seitenhöhe bis Backdeck . 9,50 rn
Konstruktionstiefgang 4,90 m
Konstruktionsverdrängung 2897,00 m'
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Die 76köphge Besatzung ist in geschmackvoll eingerich-
teten und mit Edelholz oder l{unststoff verkleideten l- bis
Z-Bettkammern untergebracht. Alle Kammern haben Wasö-
geleEenheiten mit fliefiend warmem und kaltem Wasser und
sind ebenso wie die Dienst- und Aufenthaltsräume mit Klima-
anlagen ausgestattet. Zwei geräumige Ä{essen dienen ais Auf-
enthalts- und Speiseräume.

Die beiden B-ZyTinder-Yiertakt-Dieselmotoren mit einer
Leistung von je 070 PSe verleihen dem volibeladenen Schiff
eine DienstEeschwindigkeit von 11,7 Knoten. An das Unter-
setzungsgetriebe ist ein Cenerator: angeschlossen, der je nach
Bedarf zur Stromerzeugung oder als Zusatzmotor bei Marsch-
fahrt mit einer Leistung von 230 kW -. 310 PSe ver'"vendet
werden kann. Hinzu kommen noch 5 Dieseiaggregate als
Hiifsmaschinen, ein Notstromaggregat auf dem Hauptdeck
und ein Hil fskessel mit Ölfeuerung, der 1,5 t Dampf in der
Sturrde erzeugt. Ein Verstellpropeller und eine Aktivruder-
anlage ermöglichen nicht nur eine au$erordentlich gute
Manövrierfähigkeit, sondern auch eine wirtschaftliche An-
passung der Maschinenleistung an die im Fischereibetrieb
stark wechselnden Anforderungen.

Der mit den verschiedenen Fangeinrichtungen an Bord ge-
nommere Fisch wird mit der Hand oder bei Rundfischen auch
mit der Köpfmaschine bearbeitet und danach sofort in einem
Luftstrom tiefgefroren, in Pappkartons verpackt und im tief-

Eekühiten Laderaum gelagert. Das Einftieren der Fische er-
folgt in einem Gefriertunnel, in den die auf llordenwagen
gestapelten Kartons auf drei Bahnen hineingefahren werden.
Äuch die Thunfische werden im Tunnel tiefgefroren. In den
Laderäumen, die insgesamt 470 t in Pappkartons verpacktes
Gefriergut aufnehmen, beträgt die Kühltemperatur sogar
-25" C. Diese tiefen Temperaturen werden mit Hilfe einer
NH.-KompressionskühlanTage erzielt, wobei die Laderäume
indirekt mit Sole, die Gefriertunnel durch direkte Verdamp-
fung gektihlt werden. Somit ist die Cewähr gegeben, da$ die
Fänge auch in tropischen Gewässern Tange Zeit frisch gehalten
werden und selbst bei einer relativ langen Einsatzzeit noch
hochwertiger Cualitätsfisch angelandet r,l'ird.

Der Beifang und clic Verarbeitungsabfälle werden ebenfalls
.rerweltet. Die daza vorhandene Fischmehlanlaqe verarbeitet
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20-25 t Rohmaterial in 24 Stunden. Das fertige Fischrnehl
wird in Säcken verpackt und in einem 57 t fassenden Fisch-
mehlbunker gelagert. Die Leberölgewinnungsanlage hat eine
Verarbeitungsleistung von 400 kg Rohleber pro Stunde. Für
die Aufbewahrung von Leberöl und Fischmehl sind Bunker
vorhanden.

Die Schiffe vom Typ .,Tropic" sind also mit allem ausge-

rüstet, was zum erfolgreichen Fischfang im Mittel- und Süd-
atiantik notwendig ist. Au$erdem ist auch der Einsatz in nörd-
lichen Gewässern möglich. Die Vorräte an Lebensmitteln,
Trinkwasser', Brennstoff usw. gestatten, etwa 60 Tage auf See
zu verbleiben. Das Frischwasser kann durch eine eigene Er-
zeugungsanlage mit einer Leistung von 0 t pro Tag laufend
etgänzt werden.

Die Wirtschaftlichkeit dieses Schiffstyps liegt vor a1lem in

der aufi erordentlich vielseitigen Verwendungsmögiichkeit und

der von klimatischen BedingunEen unabhängigen Einsatzmög-
lichkeit auf fischreichen Fanggnünden sowie der weitest-
gehenden Ausschaltung des Verderbs des Fanges begründet.
Es ist damit zu rechnen, da! sich dieser Prototyp eines gänz-

lidr neuen Fischereifahrzeuges nach Erprobung allgemein
durchsetzen wird. Schon letzt zeigt die internationale Fach-
welt groSes Interesse arn Typ ,,Trop\c", auf dessen Entwick-
lung die Schif{bauer der DDR mit Fug und Recht stolz sein
können.



Flottenfang rnit Fabrik- und Transportschiffen

Die vieifältigen Überleguirger' a7r Leistungssteigerung und
Erhöhung der Wirtschaftlichkeit der Hochseefischerei konzen-
trieren sich in jringster Zell immer mehr auf. den hoordinier-
ten Einsatz ganzer Fangflotten in Kombination mit Transport-
oder Fabrikschiffen. Das bedeutet, dat1 die Fangschiffe ihren
Fang nicht jeweils selbst zurVerarbeitungsbasis schaffen, also
gleichzeitig Fang- und Transportschiffe sind, sondern dafl dre
Funhtionen getrennt werden und die ietztere entweder dürch
ein besonderes Transportschiff oder eine schwimmende Fisch-
fabrik übernommen wird. In TeIzterem Falle folgt die Ver-
arbeitungsbasis den Fangflotten auf hohe See und verarbeitet
sofort den noch lebenden Fisch.

Dieses System des Flottenfangs bringt eine ganze Reihe
von Vorteilen mit sich:
a) Die zur Zeit in grölerer Anzahl vorhandenen Trawler und

Logger üblicher Bauart können auch in weit von der Ver-
arbeitungsbasis entfernt liegenden Fischgründen wirtschaft-
lich eingesetzl werden. Das Verhältnis von Fang- und
Reisezeit kann wesentlich günstiger gestaltet r4'erden.

b) Durch den koordinierten Einsatz ganzer Fangflotten wird
die Ausnutzung reicher Fischgründe verbessert und die
Produktivität der Hochseefischerei erhöht.

c) Der Fisch kommt eher zur Verarbeitungsbasis und damit
zum Yerbraucher beziehungsweise wird lebendfrisch ver-
arbeitet, tiefgefroren angelandet und kann sofort ohne
Unterbrechung der Kühlkette rveitergeleitet werden.

d) Die Ausnutzung der Kapazität der wertvollen und zum
grö$ten Teil aus fmporten stammenden Verarbeitungs-
maschinen ist bei einem Fisc,hfabrikschiff. das als Mutter-
schiff einer ganzen Fangflotte dient, erheblic-h besser.

e) Durch Installierung spezieller Produktionsbänder für die
verschiedensten Fischarten und FischgröSen auf den
Fabrikschiffen können ungünstige Abfallschnitte und zu
gro$e Beitanosortierungen vermindert werden. Gleichzeitig
können wesentlich mehr Fischsorten gefangen werden.

Die Ausnutzung dieser Vorteile und der Einsatz ganzet
Fangflotten in Verbindung mit Transportschiffen oder Fiscl-
fabrikschiffen ist natürlich nur dort mög1ich, wo dieses System
nicht auf die Zersplitterung der Fisclereiflotten in zahlreiche,
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zumTeil recht kleine kapitalistische Reedereien stö$t, die unter-
einander im scharfen Konkurrenzkampf liegen. Unter kapita-
listischen Verhältnissen würde auch die Ankunft eines grolen
Transportschiffes beziehungsweise eines vollbeladenen Fabrik-
schiffes zu einem von den Reedern unerwünschten Preisdruck
auf dem Seefischmarkt führen. Reale Möglichkeiten erschlie-
$en sich nur den ganz gro$en ßeedereien, wie zw Beispiel
der,,Nordsee AG" in Westdeutschland, deren Übergewicht auf
dem Seefischmarkt dadurch noch mehr steigen würde. Ein
Zusammenschlu$ ganzer nationaler Seefischereiflotten zum
koordinierten Flottenfang ist unter kapitalistischen Verhält-
nissen nicht möglich.

Die sozialistischen Produktionsverhätrtnisse dagegen begün-
stigen den koordinierten pTanmätjigen Eitsatz der Fischfang-
flotte und bilden'ebenso günstige Voraussetzungen für eine
entsprec?rende Baupolitik im Fischereischiffbau. Es ist deshalb
nicht verwunderlich, daf seitens der Sowjetunion der Flotten-
fang mit Transportschiffen eine bereits seit langem geübte
Methode rationeller Hochseefischerei ist und der Einsatz von
Mutterschiffen für die Verarbeitung der Fänge auf hoher See
vorbereitet wird.

Die Schiffbauindustrie der Deutschen Demokratischen Re-
publik hat zu dieser Entwicklung nicht nur durch den Bau
und die Lieferung von Fangschiffen beigetragen, sondern auch
eine gröSere Anzahl von Fischtransportschiffen mit Kühl-
beziehungsweise Gefrieranlagen für die Sowjetunion gebaut.
Es handelt sich einmal um einen aus dem Schiffskörper des
Loggers entwickelten kleinen Kühlschiffstyp und zum anderen
um ein grö$eres Gefrierschif{. Der Typenunterschied besteht
im wesentlichen darin, da$ beim erstgenannten Schiff die
Ladung beim Transport bei einer Temperätur von nur wenig
Grad unter Null kühl gelagert wird, während beim Gefrier-
schiff die Fische bei minus 18-20"C eingefroren und damit
für eine längere Zeit konserviert werden. Während sich das
Kühlschiff nur für denTransport aut kirzeren Strecken eignet,
kann das Gefriersdriff auch in gro$er Entfernung von der
Verarbeitungsbasis eingesetzt werden. In der Gegenwart wer-
den entsprechend der geschilderten Entwicklungstendenz der
internationalen Hochseefisc-herei von den Werften der DDR
ausschlie$lich Gefrierschiffe gebaut.
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Das schon 1952 konstruierte und anschl ielend vorwiegend
auf der volkseigenen Elbe-Werft in Boizenburg gebaute Fisch-
Kühlschiff diente zur Übernahme des Fanggutes auf See und
zum Transport der Fische in gekühlten Laderäunen zu den
Basen der fischverarbeitenden Industrie. Die Vorrdte an
Betriebsstoff und Proviant waren so bemessen, da$ das Sciriff
1 1 bis 14 Tage auf See bleiben konnte und einen Fahrtbereich
von 240A sm hatte, Es hatte 'die Crö$e und auch das charak-
teristische Aussehen der Logger äIterer Bauart, wie sie ur-
sprünglich in der Volkswerft Stralsund gebaut wurden. Mit
einer Länge über a11es von 38,5 m, einer Breite von 7,20 m
war es ein relativ kleines Fahtzetg mit 150 t Tragfähig-
keit. Da al1ein 50 t Eis und Salz mitgenommen welden mufi-
ten und weitere 55 t für Treiböl, Trinkwasser, Proviant usw.
abgingen, verblieben nur 45 t für die eigentliche Nutzladung.
die Fische. An Bord befanden sich 16 Mann Besatzung, die
Antriebsanlage bestand aus einem 8-Zylinder-Yiertaktmotor
mit einer Leistung von 500 PSe, der eine Geschwindigkeit
von 9 kn ermöglichte. Die Kühlanlage arbeitete automatisch
mit Freon und Sole und erreichte eine Kühlleistunq von
1 5 000 kcal/h.

Auch das erwähnte Fisch-Gefrierschiff wurde in der Elbe-
werft Boizenburg gebaut. Mit einer Nutzladung von 1 10 t
kann es mehr als doppelt soviel Fische transportieren als der
kleine Kü.hllogger. DasSchiff weist folgende technische Haupt-
tlaten auf:

Länge über alles .
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
I{onstnrkt ion st ie [gan g
Seitenhöhe
Vermessung

Tragfähigkeit
Geschwindigkeit
Besatzung

57,25 m
55,35 m
9,00 m
1 ? n  n

4 ,10  m
665,44 BRT

. 337,41 NRT
200 tdw

8 Knoten
50 Mann.

Die beiden Schrauben des Cefrierschiffes werden durch
einen diesel-elektrischen Antrieb in Bewegung gesetzt. Dieser
besteht aus zwei 6-Zylinder'-Viertal"tmotoren von je 300 PSe
Nennleistung, die mit je einem Cenerator gekuppelt sind, und
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z\e'ei Eiektromoto-ren. die die Schraubenwelle antreiben. Die
Schr-auben selbst laufen zur Erhöhung des Wirkungsgrades in
Kortdilsen. Bei ununterbrochener Arbeit der Maschinenanlage
kann das Schiff 20 Tage auf See bleiben. Der Fahrtbereich
beträgt zirka 2 500 sm.

Von besonderem Interesse ist die Gefr ieraniage, die aus
6 Freon-Kühlaggregaten besteht. Der Gefriervorgang nach
Übernahme der Fänge auf See soll kurz beschrieben werden,

Die von den Fischeleifahrzeugen angelandeten Fische wer:-
den in auf Deck befindliche Fischboxen geschüttet und hier
rnit dem Feuerlöschschiauch gewaschen. Besondere Fischkästen
stehen bereit, die die aus den Waschboxen sortierten Fische
aufnehmen; mit den an Bord befindlichen Kränen werden diese
über die Fischschütten, die Backbord und Steuerbord arn mitt-
lerenAufbau vorgesehen sind, in dasGefrierhaus transport iert.
\ron den Fischschütten kommen die Fische auf den Packtisch,
werden rnKörbe gepackt und gelangen überdentseschickungs-
tisch in den Tiefgefrier-raum, in dem sie tiefgefroren werden.
l$ach einer bestimmten Zeit verlassen sie diesen Raum wie-
der am gegenüberliegenden Ende, werden in einen beheizten
Wasserbehälter getaucht und dadurch mit einer Glasierschicht
überzogen. Die so glasierten Fischpakete werden aus den
Gefrierbehältern herausgenommen und in Kistel verpackt,
die über eine Rollbahn in den Fahrstuhi gerollt und vor die
Etagenwagen gebracht werden. Besondere Hubwagen über-
nehmen den Transport aus dem Fahrstuhl in den Etagen-
wagen, mit dem die Kisten vor die Staugerüste gefahren
werden, 1vo rnan sie absetzt; die leer gewordenen Hubwagen
gehen rvieder zurück in den Etagenwagen. Die beiden Lade-
räume der Gefrierschiffe sind mit einer Kühlanlage versehen,
die das Staugut auf - 18" C hält.

Bei ilieser Temperatur hat der gefiorene Fisch gute Halt-
barkc i t .

Die Gefr ierschiffe treten ihre Heimreise an. sobald die
I-aderäunre mit Ladegut gefü1lt sind, und bl ingen die t ief-

Eefrorenen Fische in den vorher bestimmten Hafen. Beim
Ausladen Eelangen die Kisten mittels des Etagenwagens und
Aufzuges in den Mittblgang des Cefr ierhauses und von dort
über Rollbahnen bis unter die Deckskräne. Von hier werden
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die zusarnmengesetzten Hieven auf Aniandegeräte gesetzt.
Das Gefriergut wird mit Kühlwagen in die Städte oder in
die Kühlhallen der Hafenstädte transportiert.

Wegen ihrer Grö$e und vor allem ihres relativ grofen Tief-
ganges konnten die Gefrierschiffe auf der Elbe*Werft in
Boizenburg nicht völlig ausgerüstet werden. Sie wurden des-
halb auf dem lYasserwege nach Straisund überführt, wo sie
in der damaligen Schiff sreparaturwerft endgültig fertiggestellt
wurden. Ein Teil der maschinellen Einrichtung und der Auf-
bauten und Deckshäüser wurde erst hier an Bord gegeben.
Auch die Tetzten Erprobungen und Probefahrten fanden in
der Ostsee statt.

Die Voiksr,verft Straisund baut auch den Prototyp einer
neuen, noch gröleren Gefrierschiffsserie, die ebenso wie die
erste für den Export nach der Sowjetunion bestimmt ist. So-
mit schafft der Schiffbau der DDR auch im Siebenjahrplan die
materiellen Voraussetzungen für die weitere Entwicklung des
Flottenfangs in der sowjetischen Hochseefischerei.

Ein besonders schwieriges Problem, das im Zusammenhang
mit dem ununterbrochenen Einsatz von Fangschiffen auftritt,
ist die Übergabe des Fanges an die TranJportschiffe. Man
darf wohl sagen, da$ eine einwandfreie, in derPraxis hundert-
ptozentig erprobte Lösung bisher aussteht. Dafür gibt es
z,ahlreiche Versuche und Vorschläge, die entweder sdron er-
probt wurden oder ihre Bewährung in der Praxis noch nicht
erwiesen haben. Ungewöhnliche Schwierigkeiten treten vor
allem wegen der rauhen Wind- und Seeverhältnisse im Nord-
meer auf, die eine einfache übergabe des Fanggutes von Bord
zu Bord" auf hoher See meist ausschlie$en.

Bisher sind folgende Arbeitsmethoden der Fangübergabe
vom Trawler zum Transportschiff beziehungsweise Fabrikschiff
angewandt, versu.cht und vorgeschlagen worden:
a) Netzübernahme mit Ladebäumen:

Das längsseits liegende Transportschiff übernimmt das
Netz mit gefülltem Steert vom Fangboot mittels seiner
Ladebäume oder Bordlsäne. Das kann selbstverständlich
nur in nthigen, wassergeschützten Buchten oder im Wind-
schatten von trnseln geschehen, ist also nur in bestimmten
Seegebieien oder in Küstennähe anwenclbar.
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b) Übernahme von Behäitern mit Läufertaljen:

Der Fisch wird auf dem Fangboot in Behälter' (Kübel'

Körbe usw.) verpackt und mittels Läufertaljen von Bord

zu Bord gegeben. Selbst bei guter Abfenclerung der bei-

den Schiffe kann dies ebenfalls nur bei relativ nrhiger See

störungsfrei geschehen' Diese Methode wird seit längerer

Zeit in Polen und der Sowjetunion angewancit.

c) Übemahme mit Eimerelevatoren:
Die Oualitätsminderung beim Betrieb mit Eimerelevatoren

ist so gro!, dafl det übernommene Fisch hauptsächlich

nur noch zur Fischmehlverarbeitung taugt' Auch hier ist

ruhige See Vorauss etzung frir ein reibungsloses Arbeiten

des Elevators.

d) Übernahme mittels Rohrleitungen:
I Mit Hilfe einer UmwäTzpumpe werden die Fische durch

flexible Rohrleitungen vom Trawler an Bord der Trans-

portschiffe befördert. Die Versuche, die hiermit in den

ÜSA gemacht wurden, sind gesdreitert, da die Rohrver-

bindungen den Anforderungen bei bewegter See nicht

nachkommen.

A1le diese Methoden weisen eine Reihe recht erheblicher

Nachteile a:uf., die nt immet neuen Vorschlägen zur Lösung

des Fangübergabeproblems angeregt haben'

An die Übernahme des Fanggutes in Behältern hnüpft ein

aus der DDR stammender Vorschlag an' der den Einbau von

unterteilten und auswechselbaren Fischräumen in den Fang-

f.ahrzeugen vorsieht. Diese Wechselräume sind allseitig abge-

schlossÄe Behäiter mit verschlielbarer Luke und innerer

Unterteilung. Die mit Eis snd Fisch gefüllten Wechselräurne

lverden rro* lär.tgrr"its liegenden Transport- beziehungsweise

Mutterschiff auf See übernommen und dafür leere Räume

tit"tg"U"n, so da$ das Fangschiff seine Arbeit innerhalb kur-

li, Z"it wieder aufnehmen kann' In ebensolchen Wechsel-

räumen können Proviant, Inventar und auch Treibstoff vom

Fangfahrzeug übernommen werden' Die Wechselräume eignen

sich"nach aniicht des Erfinders auch für die beschleunigte Ent-

ladung der Schiffe an Land. Der Vorschlag sieht den Umbau

der in der DDR vorhandenen gtöfjeten Fischereifahrzeuge

und deren Ausrüstung mit Wechselräumen, den Neubau ent-
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sprechender Trawlertypen und die Indienststellunq eines
Mutterschiffes zur Yerarbeitung des Fanges auf See vär.

Cegenüber den unter a) und b) genannten Verfahren weist
der- neue Vorschlag einige wesentliche Verbesserungen in
Richtung einer rationellen und schnellen übergabe dei Fang_
gutes und der Vermeidungf von Oualitätsverlrrsten bei den
Fischen auf, setzt jedoch andererseits, ebenso rvie bisher,
ruhige See bei übernahme der Behälter voraus.

Den Forderungen einer möglichst rat ionel len Lösung des
Problems konrmt m. E. die Methode cler übernahme schwim-
rnender Steerte durch ein Transport- oder Fabrikschiff mit
Fleckaufschleppe am nächsten. In diesem Falle wird auf dem
Trawler das Netz nur bis zum Hundertmaschenstück an
Bord gehievt; der gefüllte Steert wird abgetrennt. mit einer
Boje versehen und wieder ins Wasser gelassen. Das Netz
selbst wird mit einem neuen Steert versehen und, zu erneutem
Fang ausgebracht. Die verwendeten Schleppnetze müssen also
speziell so angefertigt werden, da$ sich Vorder. und Hinter-
netz schnell und ohne Schwierigkeiten trennen lassen. Au$er-
denr mu$ das Fangfahrzeug mehrere Hinternetze an Bord
haben.

Abb. I 6 C ener alplan d es sou j etischen 17 ering slan g - ALutter schifl es

Der schwimrnende Steert wird bei Wei$fisch- und Herings-
fängen durch eine schlauchförmige Schwimmblase schwimm-
fähig gemacht. Das Transport- beziehungsweise Verarbei-
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tungsschiff folgt dem Kuls der Fangfahrzeuge und sammelt
die von den Fangbooten abgesetzten schwimmenden Steerte
auf, die jeweils über die Heckaufschleppe an Bord genommen
und dort verarbeitet beziehungsweise tiefgefrolen gelagert
werden.

Die beschriebene Methode bietet au$er den schon genann-
ten einige ztsätzliche Vorteile. Beispielsweise kann die Zeit
zwischen zwei Netzhols verkürzt, und die Besatzungen der
Fangschiffe können verringert werden. Die Laderäume der
Fangschiffe können nunmehr für Vor"räte verwendet werden,
wodurch der Aktionsradius wesentlich vergrö$ert wird. Ge-
wisse Nachteile treten wahrscheinlich nur in stidlichen Ge-
wässern auf, wo durch die längere Pressung der Fische im
Netz mit Qualitätsminderungen zu rechnen ist.

Die Hochseefischerei der DDR arbeitet zur Zeit an der
Reaiisierung und Einführung der Flottenfischerei mit Über-
nahme der Fänge nach der Methode des schwimmenden
Steerts durch ein Fabrikmutterschiff. Hierbei rverden die Er-
fahrungen der Sowjetunion ausgewer:tet, die ebenfalls in
grö\erent Ma$e Fischf abrikschiffe als Verarbeitungsbasen für
die Fangfiotten einsetzt. Der Generalplan eines der modernen
sowjetischen Mutterschiffe für clie Übernahme, die Veralbei-
tung und den Transport von Heringsfängen ist auf derSeiteBB
abgebiidet (Abb. 16). Das 145 m lange Schiff  hat 15500 t

Wasserverdrängung und ist mit Heringssortieraniagen, Faf,1
reinigungsaggregaten, Heringssalz- und Verpackungsanlagen
und zahlreichen Kühlräumen ausgestattet. Der Arbeitsvorgang
ist weitestgehend autornatisiert, so da$ eine Tagesleistung von
400 t Heringshalb{abrikaten und Fertigwaren erreicht wird.
Mit den Bordkränen können gleichzeitig vier längsseits lie-
gende Logger entladen werden. Dieses sich an das Walfang-
prinzip anlehnende Verfahren wird gegenwärtig als das für
die Hochseefischerei r,r.irtschaftlichste angesehen und kommt
auch in kapitalistischen Ländern zur Anwendung. In der DDR
soll nach den Perspektivplänen des VEB Fischkombinat Rostock
ein angekauftes Kühlschiff als schwimmende Verarleitungs-
basis für die Fangflotte umgebaut und noch im Verlaufe des
Siebenjahrplanes eingesetzt werden.
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H ilfs- und Versongungssdriffe

Die Entfernungen zwischen demEinsatzgebiet der einzelnen

Fangboote und ihrem Heimathafen sowie der Verarbeitungs-
basis betragen in der modelnenHochseefischerei viele hundert,
ja oftmals einige tausend Seemeilen. Ganz atf sich allein ge-

stellt, kämpft die kleine Besatzung wochenlang mit den Un-

bilden des Wetters und des Meeres, um die begehrte Beute

zu erjagen. Um ihnen Schuiz und Hilfe auch auf hoher See
zu gewähren, haben deshalb die führenden Fischereiländer
schon seit Tanger ZettHillsschiffe eingesetzt, die meistens vom
Staat unterhalten und betrieben werden.

In den kapitalistischen Ländern haberr sich in derRegel zwei

Schiff stypen mit unterschiedlichem Verwendungszweck heräus-
kristallisiert:

a) das Fischerei-Schutzboot und

b) das Fischerei-Forschungsschiff .

Fischerei-Schutzboote dienen in erster Linie zw Über-

wachung der eigenen Fischereigrenzen, zut Einhaltung der
gesetzliclren Fangvorschriften und zum Schutz der nationalen

Fischereifahrzeuge vor Übergriffen ausländischer Schiffe. Ilrr

Hauptzweck ist gewisserma$en der Polizeidienst auf den

FangpTätzen, weshalb diese Boote oftmals den Streitkräften
dcs betreffenden Landes unterstehen und auch armiert sind.
f)ie aktive Unterstützung und direkte Hilfeleisturrg für die

Fischereifahrzeuge ist nur eine sekundäre Aufgabe.

Fischerei-Forschungsschiffe dagegen werden von staatlich€n,

halbstaatlichen oder auch privaten Institutionen zur Erfot-

schung der Meeresbiologie, zum Aufsuchen ertragreicher

Fanggründe und zur Erprobung neuer Fangmaterialien und

Fangmethoden ausgerüstet. Es sind in der Regel entsprechend
eingericlrtete Fischtrawler, die Fachleute und eine Anzahl von
wissenschaftlichen Änlagen an Bord haben.

Das in der DDR entwickelte und von der Mathias-Thesen-

Werft in Wismar für das volkseigene Fischkombinat in

Rostock gebaute Fisdrerei-Hilfsschiff,,,Robert Koch", unter-
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scheidet sich in derZweckbestimmung undAusrüstung wesent-
lich von den oben genannten Typen. Dieses Schiff ist charak-
teristisch für die weitgehendeSorge urn den arbeitenden Men-
schen, der auch in der sozialistischen Hochseefischerei im

Mittelpunkt des betrieblichen Geschehens steht. Es dient in
erster Linie zur Betreuung der Fischer auf hohel See, zur
Hilfeleistung bei Schwierigkeiten aller Art, zur Versorgung
der Fangfahrzetge und zur Fischereiforschung. Die ,,Robert
Kocl.r" ist also kein Fischerei-Schutzboot im üblichen Sinne,
sondern ein wirhlich universales Hilfsschiff der Fischerei-
flotte der DDR. Kaum ein einziges kapitaiistiscires Land in
Europa kann auf ein so hervolragend eingericirtetes Fahrzeug
verweisen, und es ist deshalb auch nicht verwunderlich, da6
die ..Robert Koch" bei Aufenthaiten in ausiändisc'hen Häfen
und auf der Internationalen Fischereimesse in Kopenhagen un-
eingeschränkte Bewunderung und Anerkennung gefunden hat.

Das Hilf sschifi..Robert Koch" dient vornehmlich a7s Lazarett-
und Versorgungsschiff für die Fischereiflotte der DDR. Es
l<reuzt zu diepem Zwecke in den Fanggebieten unserer Logger
und Trawler, mit denen es in ständiger Funkverbindung steht.
Im Bedarfsfalle gibt es Treiböl, Proviant und Trinhwasser ab
und übernimmt direkt auf See kleiner:e Reparaturen der ein-
zelnen Fangschiffe. Im Zvtischendeck des Ächterschiffes be-
finden sich dazu eine Schmiede. eine mechanische Werkstatt,
eine Eiektrowerkstatt und eine Tischlerei. Der ständig an
Bord befindliche Arzt verfügt über einen Verbands- wnd Zahn-
behandlungsraum, einen Operationsraum und ein Röntgen-
labor mit den entsprechenden Einrichtungen und Geräten. In
derBordklinik können gieichzeitig 13 Patienten. die im Krank-
heitsfalle von Bord der FischereifaTtrzeuge übernommen wer-
den, untergebracht r,r'erden.

Äu$erdem können mit der ,,Robert Koch" meeresbiologische
und fischereitechnischeForschungen durchgeführt werden. Eine
meteorologische Station, ein Fotolabor, ein biologisches Labor
sowie Fangeinrichtungen sind vorhanden. Mit derSchleppnetz-
einrichtung kann für die Tiefseeforschung bis zu 1 000 m unter
der Wasseroberfläche gefischt werden. Zur llköpfrgen Be-
satzung gehören deshatrb au$er dem Arzt und dem Sanitäts-
personal auch einige Wissenschaftler verschiedener Fach-
gebiete.
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Das Fischerei-Ftrilfsschiff weist folgende Hauptabmcssurlgen
und technische Daten auf ,

Länge über r l les
Länge zwischen den Loten
Breitc auf Spanten
Seitenhöhe mittschif{s
Kon strukt ions t ief gan g
Vermessung

r r o y r o r r r y J \ r 1 r

Gcschu' indigkeiL

66 .10  m
60.00 m
9.70 m
6,00 n-r
4.50 m

I 108,49 BRT
324,55 NRT
s85,1 t

13,6 Knoten

Der Fahrtbereich ist auf etwa 8000 sm bemessen. Ais Än-
trieb dienen zw ei 8-Zylinder-Viertakt-Dieselmotoren mit einer
Leistung von je 1170 PSe. Beide Maschinen arbeiten über ein
Zahnradgetriebe auf einer Schraubenwelle.

Die ..Robert Koch" hat sich in zahllosen Einsätzen in den
rauhen Seegebieten des hohen Nordens ausgezeichnet bewährt
und unseren Fischern nicht nur schnelle Hilfe bei Krankheit
und Havarie gebracht, sondern auch wesentlich dazu bei-
getragen, dieArbeitsproduktivität zu erhöhen. Es besteht kein

Zweitel, da$ deratige Fischerei-Hilfsschiffe rnit dem wachsen-
den Umfang derFlottenfischerei in den sozialistischen Ländern
noch wesentlich an Bedeutung gewinnen.

Solche Hilfsschiffe, wie Versorgungstanker, sind bereits vo1l-
ständig auf den koordinierten Einsatz von Fischereiflotten ab-
gestimmt. Auf Werften der DDR wurden schon kleine Tank-
schiffe von 50,38 m Länge und einer Nutzladung von 150 t
für die Versorgung von Baggereifahrzeugen tnit Treibstoff,
Trinkwasser und Stückgut gebaut. Auf diesen Erfahrungen
aufbauend, lassen sich ohne weiteres auch entsprechende Ver-
sorgungsschiffe für die Fischereiflotte entwickeln.

Zu den Schiffbauerzeugnissen für Frschereizwecke, die auf

Werften derDDR gefertigt werden, können auch die 400/600 t

Schwimmdocks gezählt werden. Diese wurden bisher in relativ
gro$er Anzahl nach der Sowjetunion exportiert und dort in
verschiedenen Häfen zur Reparatur, vornehmlich von Fische-
reifahrzeugen, eingesetzt. Das 44 m lange und 20,42 m breite
Schwimmclock hat eine marimale Tragfähigkeit von ö00 t und
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kann somit Fischereifahrzeuge bis nn Gröfie eines normalen
Trawlers in unbeladen'em Zustande heben. Für die Durch-
führung von Reparaturen befinden sich auf den Seitenküsten
nidrt nur zwei Halbportal-Wippkräne mit einer Tragkraft von
je I 000 kg, sondern auch Werkstätten mit Dreh-, Fräs- und
Bohrmaschinen, 4 elektrischen, Schwei$apparaten und 2 Aze'
tylen-Generatoren an Bord. Der Dockbetrieb selbst wird elek-
trisch betrieben, der notwendige Strom durch zwei Diesel-
gteneratoren er:zesgt.

Beim Bau dieser Schwimmdocks hat sich vcr allem die
volkseigene Mathias-Thesen-Werft in Wismar gro$e Ver-
dienste erworben. Die hohe Stabilität dieserSpezialerzeugnisse
aus der DDR konnte allein schon dadurch unter Beweis ge-
stellt werden, daS sie die Überführung nach den fernöstlichen
Häfen der UdSSR auf dem Seewege um die Südspitze Afrikas
herum ohne Schaden überstanden haben.

Sidrerlich wird die Palette der Hilfsfahrzeuge ftir die Fische-
rei in naher Zakunf.t wesentlich grö$er werden. Für die Ent-
widrlung und den Bau solcher Schiffe haben sich die Werften
der DDR heute bereits bestens empfohlen.
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Zwei Wege der Entwicklung im Fischeneischiffbau

Die bisherigen Ausführungen charakterisieren den hohen
I-eistungsstand und die Perspektive des Fischereischiffbaus
der Deutschen Demokratischen Republik. Seine führende
Stellung in der Welt wird durch den auSerordentlidr hohen
Exportanteil nach zahTreichen sozialistischen und kapitalisti
schen Ländern unterstrichen. Gleichzeitig bildet er jedodr die
materielle Basis für die Ausrüstung der Fischwirtschaft der
DDR, die er mit hochmodernen und leistungsfähigen Fahr-
zertgen versorgt. Die Steigerung der Arbeitsproduktivität
unserer Seefischerei, die Erhöhung ihrer Fangerträge und die
Erfül1ung der ökonomischen Hauptaufgabe auf dem Gebiete
der Versorgung der Bevölkerung mit Frischfisch und Fisch-
waren hängt unmittelbar mit der technischen Entwicklung und
dem Produktionsprogramm desFischereischjffbaus zusammen.

Die Ausnutzung der unbestreitbaren Vorzüge der sozialisti-
schen Gesellschaftsordnung gestattet uns, das kapitalistische
Westdeutschland in dieser Beziehung nicht nlut zr\ überholen,
sondern weit hinter uns zu lassen. DieseÜberzeugung gründet

sich auf den zwei völlig unterschiedlidren Wegen, auf denen
die Entwicklung der Seefischerei und des Fischereischiffbaus
in den beiden deutschen Staaten vor sich geht. Der eine Weg,
den wir heute in Westdeutschland beobachten, ist gekenn-

zeichnet durch die Wirkung der ökonomischen Gesetzmä$ig'
keiten des Kapitalismus, die zu unüberwindlichen Wider-
sprüchen lund zur Hemmung des technischen Fortschritts im
Fischereischiffbau führen. Den anderen Weg einer zielstrebi-
gen, sc-hnellen und planmä$igen Entwicklung der Fischerei-
technik geht die Deutsche Demokratische ßepublik.

Am 1. Januar 1960 zählte die Flotte der westdeutschen
Hochseefischerei 200 Fahrzeuge. Damit hat sich der Bestand
in den letzten Jahren nicht vergrö$ert, sondern sogar etwas

verringert, denn am 15. Juli 1958 wurden noch 208 Trawler
mit 1 139982 BRT gezählt, die eine Fangkapazität von rund
1 Mill. Korb Fisch repräsentierten. Schon zu diesem Zeit-
punkt war der gröfjhe Teil der Fischereiflotte restlos über-
altert und technisch rückständig, waren doch 147 Schiffe noch
rnit Kolbendampfmaschinen und Kohlenfeuerung ausgerüstet.
Nur 28 Dampfer waren Ölbrenner, 29 hatten Dieselmotoren-
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anlagen und ein Schiff  Casturbinen an Bord. Besonders di€
Kohlenbrenner, das sind zirka 70 Prozent dcr gesamten
Trawierflotte, können als unrentabel angesehen und müssen
in Kürze durch Neubauten ersetzt werden, wenn die west-
deutsche Hochseefischerei auch nur einigermalen mit der
internationalen Eniwickiung Schritt halten will.

Die Erneuerung der Fischereiflotte in Westdeutschland geht
jedoch sehr unregelmä$ig und stockend vonstatten. im ersten
Halbjahr 1958 standen zum Beispiel einem Abgang von drei
urrrentablen Fahrzeugen nur zwei Neubauten gegentiber, wäh,
rend der voir Fachtreuten geschätzte F.rneuerungsbedarf etwa
1B Trawler beträgt. Den n-reisten westdeutschen Fischclarnpfer-
Reedereien fehlen für ein gro$zigioes Investprogramm die
notwendigenMittel.  Noch heute tragen die westdeutschenRee-
dereien schwel an den Schuiden, die iniolge des Wiederauf-
baus der Dampferflotte in den ersten Nachkriegsjahrcn ent-
standen sind. Aus Konkurrenzqründen erlaubten damals die
westlichen Älliierten nur den Bau kleincr Fischclampfer rnit
Kolbendampfmaschine und Kohlenfeuerung, deren Rentabili-
tät einzig und allein auf dem damaliq gro$en Fischbedarf und
den hohen Preisen der unrnittelbaren Nachkriegszeit beruhte.
Heute arbeiten diese Fahrzeuge faktisch alle mit Verlust und
stehen samt und sonders zum Ersatz an. Hinzu kamen Fang-
und Preiseinbu$en in den letzten Jahren, bedingt durch den
Rückgang des Fischkor.rsums der westdeutschen Bevölkerung
auf weniger a1s 1 1 hg pro Kopf und verschärfte Konkurrenz
anderer kapitalistischer Fischereiländer auf dem westdeuischen
Markt. Eine ganze Reihc kleiner und mittlerer Reedereien ist
dem mörderischen Konktrrenzkampf bereits zum Opfer ge-
fallen oder mufite von staatlicher Seite subventioniert werden"

Wenn sich die westdeutsche Hochseefischerei weiterhin in
der Reihe der grolen kapitalistischen Fischer:eiländer behaup-
ten will, muS sie dem allgemeinen Trend zum E,insatz gro$er
Fischereifahrzeuge in entfelnteren Gewässern unbedingt Rech-
nung tragen. Das können jedoch schon aus finanziellen Grün-
den nur die Gro$reedereien, wie zum Beispiel die ,,Nordsee",
auf die im Jahre 1958 etwa 30 Prozent der westdeutschen
Fischaniandungen entfielen, obgleich ihre FangkapaziLät n:ur
24,6 Prozent betnrg. Diese wenigen Gro$en im Fischerei-
geschäft,  die - wie dre .,Nordsee" - auch noch einen be-
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deutenden Teil des Fischgro!- und -einzeihandels beherrschen,
erweitern ihre ma$gebliche Stellung rasch auf Kosten d,er
kleinen und mittleren Reedereien. Zu ihnen hat sidr neuer-
dings auch der Puddingkönig Oetkers gesellt, der gleich drei
zusammengebrochene Bremerhavener Reedereien übernorn,
;nen 'hat und damit über eirre Flotte von 11 Trawlern ver-
fügt. Er beabsichtigt, diese Position durch den Bau von rneh-
reren Fabriktrawlern noch zu verstärken.

Diese Gro$reedereien sind es auch, die die relativ r,t'enigen
in Westdeutschland, gebauten oder im Bau befindlichen rno-
dernen Trawier in Auftrag gegeben haben. Die Schiffe sind
nrit Tiefgelriereinrichtungen und zum Tell auch mit Fabrik-
anlagen ausgestattet. Sie sind in Grö$e, Einrichtung und FanE-
kapazität jedoch weder mit den sowjetischen Fischereifahr-
zeugen der ,,Puschkin"-Klasse noch mit den in der DDR ge-
bauten Fang- und Verarbeitungsschiffen, geschweige denn rnit
dem Typ ,,Tropic" der Volkswerft Stralsund zu r,ergleidren.
Während in der Sowjetunion, in Volhspolen und in der DDR
konsequent der Weg des technischen Fortschritts in der Hoch-
seefi scherei beschritten wird, hinkt Westdeutschland,auf Grund
der permanenten Absatzkrise der Fischwirtschaft mit dern Ein-
satz moderner Fabrikschiffe für die Flottenfischerei ständig
hinterher. Währerrd in den sozialistischen Ländern grole
Fischereifabrikschiffe für die Flottenfischerei schon im Einsatz
oder im Bau sind uncl auch in der DDR dieser Schritt un-
mittelbar bevorsteht, fürchtet man in Westdeutschland, dak
die Kapazilät diesel grofien schwimmenden Fabriken bald den
absatzfähigen Eedarf an Tiefkühlfilet übersteigen wird. Man
nimmt an, da$ mit Einschlu$ der Gefrieranlagen an Land
dann die Produktionskapazität den Konsum um das 5- bis
8-fache übertrifft. Damit ist diese Entwicklung wenigstens für
die nächste Zeitspanne ad acta gelegt. Äulerdem scheut rnan
die Gefahr, da$ dtnch die konzentrierte Anlandr-rng einer grö-

$erenMenge Fisch mit demFabrikschiff eine ungilnstige Preis-
gestaltung ausgeiöst wird.

Der koordinierte Einsatz ganzer Fangflotten widerspricht
der kapitalistischen Produktionsweise, die auf Privateigentum
an den Produktionsmittelnrund Konkurrenzkampf aufgebaut
ist. Soweit dies durch einige Gro$reedereien geschieht, ist er
mit der Ruinienrng der kleinen Konkurrenten" die der tech-

? Guter Fang



nisdlen Entwidriung nicht folgen können, verbunden. Für den
Fischer an Bord bedeutet der Konkurrenzkampf. verschärfte
Ausbeutun-g und für eine wacfrsende Anzahl Arbeitslosigkeit
und Verelendung. Auch das besonders schwere Los der werk-
tätigen Einzelfischer iin Westdeutschland ist noch zu er-wähnen.
die, auf die nahe Küstenfischerei beschränkt, täglidr den ab-
soluten Ruin vor Augen sehen.

Demgegenüber weist die Seefischerei der DDR eine von
Krisen unbeeinflu.fite stetige Aufwärtsentwicklung auf. Die
Fischanlandungen der beiden Kombinate jn Rostock und SaS-
nitz entwickelten sich folgenderma$en:

1 949
1 950
1 9 5 1
1552
r 953

1 S54
I 955
1 956
1 957
r 958

.  1 9 5 0  t

.  1 2  8 0 9  t '

.  21878  t
.  3 3 2 7 1  t
.  4 1 0 9 0 r

.  4 2 3 4 2  t

.  5 0 1 9 7  t

.  5 0 1 0 8  t

.  74135  t
.  7 0 7 8 1  t

trm Jahre 1958 konnten zwar infolge schlechter Fangbedin-
gungen nur 90,6 Prozent des Vorjahrergebnisses erreicht
werden, jedoch ist der Räckgang rveniger grcf3 als in West-
deutschland, wo das Fangergebnis um 5,9 prozent unter dem
des Vorjahres lag.

Wenn man bedenkt, dag, die DDR vor 194g kein einziges
Hochseefischereitahtzeug besa$, ist dies eine ge,a,altige und
treachtenswerte Entwicklung. Die sozialistischen produktions-
verhältnisse in der DDR ermöglichen uns, auf dem 

.Wege 
der

quantitativen und quaiitativen Steigerung der Fangergebnisse,
der optimalen Ausnutzung der Fangkapazität und der Sen-
kung der Seibstkosten schnell, wesentlich schneller als die
kapitalistische Fischerei in W'estdeutschland, voranzuschreiten.
Bei uns, wie in allen soziaiistischen Ländern, gibt es keinerlei
Hindernisse für die Einführung und Ausnutzung de1. modern-
sten Fangmethoden und den Einsatz neuartiger Fischereifahr-
zeuge. Im Gegenteil erwarten die sozialistischen Auftraggeber
unser€s Fischereischiffbaus, daS dieser mutig neue Wege in
der Technik und Produktion geht und ein Maximum an Fahr-
zeugen herstellt. Die enge Zusammenarbeit und gegenseitige
Hilfe zwischen den Werften und den Organen der Fischwirt-
schaft sowie der sozialistischen Länder untereinander qaran-
Lieren, da$ lberall die technischen und wirtschaftliche,, Ärrfo.-
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derrrngen, die an ein rnodernps Fischereifahrzeag zu stellen
sind, beachtel werden. Es ist selbstverständiich, daS sich die
Werften der DDB. auf die im Sozialismus gegebendn Möglich-
keiten, w-ie koor:dinierter Ftrottenf ang, Erschlie$ung tropischer
Fischgninde usw"" einstellen. Das hat auch sehr positive Aus-
wirkungen auf den Export von Fischereifahtzeugen nach kapi-
taljstischen Länder:n, die sich gern die Erfahrungen unseres
Fischereischiff baus bei Neuentwicklu ng en zwr\e machen.

Der Fischereischiffbau der DDR ist an solchen Geschäfts-
beziehungen interessiert, nidrt nur weil wir dadurch das lrn-
portwarenangebot verbessern können" sondern aüch aus Grün-
den der Herstellung friedlicher und freundschaftlicher Han-
delsbeziehungen überhaupt. Dies gilt insbesondere für den
Export von Fischereifahrzeugen nach den jungen National,
staaten, die bestrebt sind, eine eigene leistungsfähige Fische-
reiflotte zur Ausnutzrtng der fischreichen I(üstengewässer und
zur Hebung des Lebensstandards ihrer Bevölkerung zu schaf-
f.en. Zum Beispiel ist die Fischerei in der jungen afrikanischen
Republik Guinea noch sehr schwach entwickelt, obgleich die
Küstengewässer au$erordentlich frsdrreich sind. Zur Zett w|ird
meist noch mit Einbäumen und Angelschnüren gefischt, und
1956 wurde nur ein Ergebnis von 7000 t erzielt. Jedoch soll
in Conakry ein moderner Fischereihafen angelegt und eine
Fischkonservenfabrik gebaut werden; ferner ist beabsichtigt,
moderne Fischereifahrz evge zu importieren.

Die DDR ist bereit, der Republik Guinea und anderen Län-
dern beim Aufbau der Fischwirtschaft selbstlose lFrllle zu
leisten und wird daran keine politischen Bedingungen und
ungerechtfertigten wirtschaftlichen Forderungen knüpfen. Be-
sonders dürften sich hierfür grö$ere Stahlkutter mit Tief-
gefriereinrichtungen eignen, wie sie von unseren Werften ge-
baut werden beziehungsweise projehtiert wurden. Wir sind
auch in der Lage, den Fischern in den betreffenden Ländern
bei der Handhabung der Fahrzeuge und Anwendung neuester
produktiver Fangmethoden direkte Anleitunq zu geben, wie
dies bereits in der Volksrepublik Vietnam g-eschah. Darüber
hinaus ist auch an eine aktive Unterstützung bei der Errich,
tung landeseigener Werften oder an die Lieferung von Aus-
rüstungen für selbstgebaute Fischere itahtzeuge zu denken.
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Die Schiffbauer der DDR setzen alles daran, um den hohen

Leistungsstand jm Fischereischiffbau nicht nur zu halten, son-

dern noch'wesentlich zu überbi.eten. Zu diesem Zwecke wird

im Institut für Schiffbau, dem wissenschaftlichen'Forschungs-
zentrum der volkseigenen Schiffbauindustrie, der Weiterent-

wicklung der Fischereifahrzeuge grole Aufmerksamkeit ge-

widmet. So tragen Wissenschaftler, Ingenieure und Fadt-

arbeiter,gemeinsam dazu bei, da$ der Fischereischiffbau der

DDR eine wachsende internationaie Anerkennung erfährt.
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K L E I N  E S  F A C H  W Ö  R . T  E R  V E T {  Z E T C H N I S

Äb fende rung  -  Anp ra l l s chu t z  be im  An -  und  Ab legen  des
Schiffes durch an der Bordwand hängende Fender aus Kork
oder Cummi.

Ä k t i v r u d e r a n l a g e n  -  R u d e r  m i t  k l e i n e r  Z u s a t z s c h r a u b e "
dje eine schnellere Ruderwirkung hervorruft.

Ampere -  Ma$einhei t  der Stromstärke.

au fgezogen  -  Vo rde r t e i l  des  Sch i f f es  i s t  nach  oben  Eezogen .

au f k immen  *  se i t l i che  Sch räge  des  Sch i f f es .

Back -  Decksaufbauten auf  dem Vorschi f f .

B a c k d e c k  -  H i r r t c r e s  D e c k .

Ba l kenk ie l  -  Äus  Ba l ken  bes tehcnde  Un te r kan te  d .es  Sch i f -
fes (Crundbalken).

be id rehen  -  Sch i f f  gegen  de l  W ind  d rehen ,  da$  es  ke ine
oder nur wenig Fahrt macht-

B o j e - Schwirnrnendes Seezeichen, tneist am Meeresboden ver-
ankert.

B R T - Brutto-Registeftonlre, r,ollelRauminhalt des Schiffes unter
Berücksichtigung einiger sich aus den Vermessungsvorsdrrif-
ten ergebenden Abzüge (1 Registertonne - 2,83 m3).

Bug -  Vorderte i l  des Schi f fes.

Buse - Altes niederländisches Fangschiff (Heringsfangschiff),
Vorläufer des Logger'"

Cod ie i ne  * *  Ve rs i h l u$ le i ne  des  Ne tzs tee r t s -

D avi t  -  Kle iner Kran zum Äussetzen von Booten.

Deckssp rung  -  Sch räg  nach  oben  ve r l au fendes  Vo rde rdeck "

D  ep lacem en  t . -  Wasse rve rd rä r rgung  bzw .  Gew ich t  des
. Schiffes,

Do r i boo t  -  ode r  Do ryboo t ,  o f f enes  Rude rboo t  ( auch  m i t
Motorantrieb) tür die Leinenfischerei.

D r i f  t e r s p i l l  -  W i n d e  f ü r  d i e  T r e i b n e t z l e i n e .

Echog raph  -  Echo lo t -Ge rä t  zu r  T i e fenbes t immung  m i t  H i l f e
von Schal lwel len.
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E i s v e r s t ä r k u n g  -  V e r . s t ä r k u n g  d e s  B u g s  u n d  d e r  A u $ e n -
haut zurn Fahren in I'ereisten Gewässern.

F i schga lgen  -  C le rüs t  r n i t  Ro ] l enb löcken  zu r  l ( u i r l e i nen ,
führung dcs Schleppnetzes.

F i schschü t t e  -  Kas ten  zu r  Au f . nahme  des  Fanges  ode r
Rutsche zur Beförderuns der Fische in. den Lacleraum.

F o c k m a s t  -  V o r d e r e r  l t { a s t .

Fu nhpei ler  -  Elektroakust isches oder.  etrektroopt isches Gerät
zur Richtungsbestimmung.

C a n g s pi i I - Winde zurn Aufholen des Ankers bzw. zum Auf-
rollen von Netzleinen, wurde früher per F{änd betätigt.

G ru nq[ I e i n e - ]irurz über demMeeresboden hänqeriäeBoden-
leinc in der Grund- oder Langleinenfischerei.

l l aup t span t  -  M i t t s ch i f f s  ge legene r  Oue rspan t  des  Sch i f f es .

Heck -  Hinterer  Tei l  des Schi f fes.

h eck 1a st i  E -  Ver iegung desSchwerpunktes zurn Hinterschi f f .

H i eve ; Am Kran angeschlagene (festgemadrte) Ladung.

Hocken *  Abtei l  zur  Fisdr lagerung (2.  B.  zum-Aufste i len der
Fischkisten) auf Deck und im Laderaum.

H o l - F i s c h z u g .

H u n d e r t m a s c h e n s t ü c l c  -  M i t t l e r e r  T e i l  d e s  N e t z e s .

Jage r t r omme l  -  Besonde re  A r t  de r  W inden t romme l  zu r
Bedienung der Scherbretter"

kehlen -  Ent fernen der Fisdreingeweide durch Kehlschni t t .

K i . m r n k r ü m m u n g  -  s i e h e  a u f k i m m e n .

K I  a s s i  f  i  k  a t i  o n s ge s e 11 s c ha f  t  -  Staat l iche Inst i tut ion
zur technischen Überwachung des Schiffbaus und der Schiffs-
sicherheit. In der DDR führt sie die Bezeichnung DSRK
(Deutsche Schiffsrwision und Klassifikation).

Kno ten  -  Ma$  f ü r  Sch i f f sgeschw ind igke i t  1kn  51  Seeme i l e
pro Stunde.

Kön igs ro l l e r  -  G ro$e  U rn lenk ro l l e  f ü r  d i e  Ku r r l e i nen .

K o n s t r u k t i o n s t i e f g a n g  -  T i e f g a n g  d e s  S c h i f f e s  o h n e
Ladung und Ausrüstung.

K o n stru k t  i  o n s v e r  d rä n g u n g -  Gervicht  des werf tk laren
Schiffes ohne Ladung und Ausrüstung.
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K or tdü s e - Ernfassung der Schiffsschraube zur Erzielung grö-

$erer Schubwirkunq.

K rähennes t  -  Beobach tungss tand  am Fockmas t  (Mas t ko rb )
für  den Ausguck.

K re i se l kom p  a t j  -  Techn i sch  hochen tw i i ke l t e  Kompa$a r t ;
Hauptbestandteile sind elektrisch angetriebene Kreisel, die
20 000 Urndrehungen in der Minute machen.

Ku r r l e i ne  -  Zug le l ne  des  Sch leppne t zes .

L ä n g e ü. a. - Länge übcr a11es : grö$te Länge des Schiffes"

I - ä n g e  z w i s c h e n  d e n  L o t e n  -  A u f  d e r  W a s s e r l i n i e
gemessene Länge des Schiffes.

N  enn le i s t un  g  r  Vom He rs te l l e r '  ga ran t i e r t e  Daue r l e i s t ung
einer Maschinenanlage.

N R T - Netto-Registertonne, für Ladungszweche nutzbarer Raum-
inhalt des Schiffes (verdienender Raum).

N u t z 1 a d u n g - Gewidrtsmä$igeAufnahmefähigkeit der Lade-
räume des Schiffes, gemessen in l. (:. (tons cargo).

p e 1a g i  s  che Fi  s ch e -  In gröSererEntfer t lung vorn Meeres-
boden lebende Fischarten, z. B. Heringe.

P i a t t f i s c h .- Flunder, Scholle u. a. Fischarten.

Ouarterdeck -  Überhöhtes Deck im Hinter te i l  des Schi f tes"

R a d a r * Abkürztrng für Badio detection and ranging (Funk-

ermittlung und -abtastung), Funkmelgerät zur Sdliffsortung,
wobei die abgetasteten Cegenstände atuf einem tsildschirm
sidrtbar werden.

R e e p - Dickes Tau, welches das Treibnetz hält.

R ingsek t i on  -  Vo lumensek t i on ,  d i e  den  gesa rn ten  Sch i f f s -
querschnitt umfa$t.

Rund f i s c .h  -  Kabe i j au ,  Do rsch  u .  a .  F i scha r t en .

S c h a 1 u p p e - AltereBezeichnung für ein grolei Boot, aus dem

Niederländischen stamrnend

Schanzbord -  oder Schanzkle id;  um das Deck laufende

Schutzwehr, iiber das Hauptdeck hinausragende Aufenhaut"

S nr - Seerneile : 1852 m : 1 Bogetrminute des mittleren Erd-

r-unfangs.
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Sp.i l lkopf - Sich drehender Tei l  des Spil ls, um das die
Trosse, Leine oder Kette gelegt wird.

S t e e r t - Ende des Netzsackes, in dem sidr die gefangenen
Fisdre sammeln.

Trag fäh igke i t  - -  Vo l le  Ladefäh igke i t  des  Sch i f fes  e insch l .
Treibstoff, Proviant, Inventar usw., gemessen in tdw (tons
dead weight).

T r. e p a n g - Konservierte, dicke Au$enhäute der Seegurke oder ..
Seewalze, auch Triko genannt.

T r i m m v e r h ä l t n i s  -  S c h w i m m l a g e  d e s  S c h i f f e s .

Vermessung - Amtl iche Bestimmung der räumlichen Grö$e
des Schiffes, ausgedrückt in Registertonnage (BRT, NRT).

V e r s t e I 1 p r o p e I 1 e r - Schiffsschraube mit verstellbarer Stei-

Eung der Flügel.

Vo lumensekt ion  -  Äuch Raumsekt ion  genannt ,  vormon-
tierter geschlossener Teil des Schiffskörpers.
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