Fischnetzwinde unter der Briicke eines Trawlers
(Zum Beitrag auf Seite 176) (Aufn. Gathen)




Trawler, Fang: und Verarbeitungsschiff oder nur Verarbeitungsschiff

Von Inig. 0TTO MIETHE, Warnemiinde DK 629.124.72

Es ist schon viel diber unser groftes Fangschiff, den Trawler, und auch dber das Fang- und Ver-
arbeitungsschiff bzw. das reine Verarbeitungsschiff gesprochen und geschrieben worden, ohne daf
die in der Uberschrift gestellte Frage eindeutig beantwortet wurde. Die Probleme dieses umfang-
reichen Spezialgebictes sollen daher nochmals aufgegriffen und unter Beriicksichtigung der For-
schungsergebnisse behandelt werden, um schnellere Entscheidungen der verantwortlichen Stellen zu
erreichen und fiir die Entwicklung unserer Fischereiflotte den richtigen Weg aufzuzeigen. Auf Wunsch
verschiedener Fachkollegen und der Redaktion der Zeitschrift ,»Schiffbautechnik‘‘ bringt der Verfasser
eine Kurzfassung seines am 11. Mirz 1955 im Technischen Kabinett des VEB Schiffswerft ,,Neptun‘,
Rostock, gehaltenen Vortrags zur Kenntnis, in der versucht wird, die Kernprobleme dieses Fragen-

komplexes herauszukristallisieren.

1. Allgemeines

An Fischereifahrzeugen stehen unserer volkseigenen
Hochseefischerei 17-, 21- und 24-m-Kutter (Ladekapazi-
tat 15,30 und 40 t)1), Logger (Ladekapazitdt 60 t)?)
und Trawler (Ladekapazitdit 200 t)3) zur Verfiigung
(Bild 1). Die Kutter sind im VEB Fischkombinat Sa8-
nitz, die Logger und Trawler im VEB Fischkombinat
Rostock stationiert.

Alle Fahrzeuge haben Motorantrieb.

Die Besatzungsstirke auf den einzelnen Schiffstypen
wirkt sich wesentlich auf die Rentabilitét der Fahr-
zeuge aus. Die Pro-Kopfleistung betrigt
bei den Loggern

500 t/Jahr, 18 Mann = 28 t/Besatzungsmitglied
bei den Kuttern (24 m)

240 t/Jahr, 7 Mann = 34 t/Besatzungsmitglied
bei den Trawlern

1850 t/Jahr, 33 Mann = 56 t/Besatzungsmitglied

hierbei fillt die niedrige Pro-Kopfleistung bei den
Loggern auf.

2. Fangmethoden

Die groBte Bedeutung hat das Schleppnetz*) und
das Treibnetz, die zwei vollig verschiedene Fang-
methoden ergeben. Das Schleppnetz besteht in der ein-
fachsten Form aus einem Beutel, dessen vordere Offnung

1) und 8) Vgl. Schiffbautechnik H.12/1953, S. 377 bis 380.
2) vgl. Schiffbautechnik H. 6/1954, S.211 und 212.
4) und 5) Vgl. Schiffbautechnisches Handbuch (1952) I. Bd., S. 595.

durch Kettenbelastung an der Unterseite und Schwimm-
korper an der Oberseite gedfinet wird. Durch Schleppen
mit zwei Fahrzeugen kann die Offnung weit ausein-
ander gespannt werden. Diese Methode (Tucken) ist
in der Ostsee gebriuchlich. Beim Schleppen mit nur
einem Fahrzeug wird das Netzmaul durch Scherbretter
gedffnet. Bei zu starker Spreitzung wird unter Um-
stinden die vertikale Offnungshohe zu gering. Die
Hochseefischerei verwendet infolgedessen hierbei ein
bis drei Hohenscherbretter, die die vertikale Offnungs-
weite vergroBern. Ist der Fischgrund steinig, wird an
der Stelle des normalen Grundtaues das Rollengrund-
tau®) benutzt. Die Folge ist ein hoher Schleppwider-
stand, der bei groBen Dampfer-Schleppnetzen zwischen
7000 und 8000 kg liegen kann. Mit den Trawlern als
unseren groBten Fischereifahrzeugen fischen wir in einer
Tiefe bis zu 400 m. Unsere Logger, die eigentlich Treib-
netzfischer sind, arbeiten wie die Trawler mit Schlepp-
netzen.

8. Fanggebiete

Als Fanggebiete fiir die Hochseefischerei kamen bisher
fiir uns vor allen Dingen die Barentsee, die Gebiete um
Island, die Bireninsel 8), die norwegische Kiiste sowie
die Nordsee in Frage. In der Nordsee werden Spitzen-
finge nur wihrend der Heringssaison erzielt, also von
Juli bis Oktober. Die Ostsee, die vor allem durch das
Fischkombinat SaBnitz befischt wird, ist bei weitem
nicht so ertragreich. Der Fisch hélt sich im allgemeinen

6) Vgl. Ubersichtskarten Schiffbautechnik H.12/1954, S.308 und Schiff-

* pautechnisches Handbuch (1952) L Bd., S. 593,



an der Grenze zwischen warmen und kalten Meeres-
stromen auf. Das Fanggebiet Gronland und Neufund-
landbénke ist am erfolgreichsten. In den Sommer-
monaten werden dort Tagesfange von 36 t je Schiff
im Durchschnitt erzielt, wéahrend in den Fanggebieten
Island, Béreninsel und Barentsee nur Tagesfinge von
etwa 25 t angenommen werden kénnen.

Wegen der langen Anmarschwege kénnen wir mit
unseren Trawlern die entferntliegenden Fischgriinde
nicht aufsuchen, was nachteilig fiir unsere Volkswirt-
schaft ist. Da das hochwertige Nahrungsmittel Fisch
lediglich gefangen werden mufl und daher wenig Un-
kosten verursacht, miissen wir modernste Schiffe ent-
wickeln, die es uns ermdéglichen, das Produkt ,,Fisch‘
mit seinen Abféllen restlos zu verwerten.

4. Die Hygiene an Bord unter Beriicksichtigung der Stauung
der Rohware Fisch bei den Kuttern, Loggern und Trawlern

Dr. Ritzhaupt (Institut fir Hochseefischerei Rostock-
Marienehe) stellte in dankenswerter Weise seine For-
schungsergebnisse zur Verfiigung, die praktisch schon die
Forderungen fiir den Bau eines Fangschiffes enthalten,
auf dem der Fisch direkt nach dem Fang verarbeitet
werden kann.

Fisch ist infolge seiner Anfilligkeit gegeniiber Bak-
terien eines der empfindlichsten Lebensmittel. Die Zer-
setzung des Fischfleisches ist auf Autolyse und auf die
Tétigkeit von Mikroorganismen zuriickzufiihren. Der
Fisch, der einen ausgezeichneten N#éhrboden fiir Bak-
terien verschiedener Art bildet, ist diesen auf seinem
Weg vom Fang bis zum Verbraucher sténdig ausgesetzt.
Bereits withrend des Fanges mit dem Grundschleppnetz
beginnen die bakteriellen Erscheinungen. Mit dem Netz
und den Scherbrettern werden Bakterien aufgewirbelt.
Auch der durch Quetschen der Fische austretende bak-
terienhaltige Darminhalt gelangt auf die teilweise schon
beschédigte Oberfliche der Fische. Durch die physische
Aufregung der Fische unmittelbar nach dem Fang wer-
den die Zellwénde des Darmkanals durchléssig fiir Bak-
terien, so daf sie in die Muskulatur eindringen. Auch
durch die Kiemen wandern Bakterien in die Blutbahn
ein.

Wiéhrend des Schlachtens und Entképfens der meist
schon beschédigten Fische treten die ersten gréBeren
Infektionsgefahren auf. Es muf3 daher unter allen Um-
stdnden vermieden werden, daB3 das Fischfleisch mit
den Eingeweiden in Berithrung kommt.

Ein weiterer Faktor, der mit der Haltbarkeit des
Fisches in unmittelbarem Zusammenhang steht, ist die
Leichenstarre, die bald nach dem Tod des Fisches ein-
tritt. Fur die Praxis bedeutet das, da3 mit dem Schlach-
ten des Fisches sofort nach dem Fang begonnen werden
mulBl, um ihn noch vor Einsetzen der Totenstarre in
den Fischraum einzulagern. Das diirfte bei dem jetzigen
Betrieb kaum moéglich sein. Die Temperatur im Fisch-
raum mull so niedrig wie moglich gehalten werden.
Bei den Trawlern erhalten wir im besten Falle -~ 0,5° C.
Nach Beendigung der Totenstarre setzt die Autolyse
im Fischfleisch ein, die man mit ,,Selbstauflésung*¢
hervorgerufen durch korpereigene Fermente
ubersetzen konnte.

Zahlreiche Versuche iiber die Haltbarkeitsdauer von
Seefischen unter Beriicksichtigung der Verhéltnisse der
jetzigen Fangfahrzeuge sind in den vergangenen Jahren
durchgefihrt worden. Alle Versuche endeten mit der
Feststellung, daf3 ein Fisch auch bei bester Vereisung
(Stiickeis) und Vorbehandlung nur eine ganz eng be-
grenzte Zeit wirklich in bestem Qualitédtszustand bleibt.

Nach Versuchen mit frisch gefangenem, sorgféltig
geschlachtetem, gewaschenem und in nur einer Lage
zwischen einwandfreiem Eis in flache Kisten verpacktem
Nordseekabeljau ergab sich folgendes Bild:

.

Bild I. Trawler
Logger
Kutter

1. Phase ( 0 bis 6 Tage): kein merkliches Nachlas-
sen der Qualitdt;
zunehmende Zeichen der
Verderbnis, Weichwerden
des Fleisches;
endgiiltiger Qualitétsab-
fall, mangelhaftes Ausse-
hen, schlechter Geruch;

4. Phase (16 Tage und mehr): rapide Verschlechte-
rung der Qualitdt, Uber-
gang zur Faulnis.

Bei den augenblicklichen Reisen, bei denen z. B. die
Trawler oftmals 16 bis 24 Tage in See sind, bedeutet
das, daB3 selbst bei bester Behandlung des Fanges nur
ganz wenige der angelandeten Fische, manchmal iiber-
haupt keine, wirklich frisch sind. Noch enger in der
Haltbarkeitsgrenze liegt der Hering, der nach acht
Tagen bereits die unterste Grenze erreicht.

Die Temperatur hat den groBten EinfluB auf die
Qualitdt. Es zeigt sich, daB3 der Verderbnisvorgang bei
+ 5,5° Cetwa 2 Y4mal so schnell verlauft als bei - 0,5°C.

Es ist selbstverstédndlich, daB auch bei den jetzigen
Fahrzeugen an das Eis die gleichen hygienischen An-
forderungen gestellt werden miissen, da das Eis un-
mittelbar mit dem Fisch in Beriihrung kommt. Auch
die mechanische Beschaffenheit des Eises, die Kern-
groBe, die Temperatur usw., mit der das Eis in den
Fischraum kommt, spielen eine wesentliche Rolle. Das
Verhéltnis Fisch zu Eis richtet sich nach der Jahreszeit
und der Temperatur des einzulagernden Frischfisches.
In der Sowjetunion gelten hierfiir folgende Vorschriften:

2. Phase ( 6 bis 12 Tage):

3. Phase (12 bis 16 Tage):

In den Wintermonaten November bis Méarz 100: 20
im Monat April und Oktober 100: 40
im Monat Mai und September 100: 75
im Hochsommer 100: 100.

Das bedeutet, daBl im letzteren Falle nur die Hilfte
an Rohware mitgefithrt werden kann.

Die tiefste Raumtemperatur, die man mit Eiskiihlung
bestenfalls erreichen kann, betrdgt + 0,5 bis 1°C im
Fisch. Die Hauptmenge des Eises wird zum XKiihlen
der in den Raum anfallenden Luft bendétigt.

Es mufB} u. a. auch noch darauf hingewiesen werden,
daB die Reinigung der Fischréume sehr wichtig ist. Im
Fischraum sich bildendes stagnierendes Schmelzwasser



ist infolge seines Gehaltes an geldsten EiweiBstoffen,
Fischleim und Blut ebenfalls ein guter Nihrboden fur
Mikroben. Leider steht unserer Fischwirtschaft noch
immer nur das Reinigungsmittel P 3 zur Verfiigung,
das zwar fettlésend in gewissem Sinne ein Desinfek-
tionsmittel ist, jedoch z. B. eiweiBlésende Eigenschaf-
ten nicht besitzt.

Infektionen des Fisches durch Mikroorganismen
miissen als gegeben hingenommen werden. Sie werden
sich nie vermeiden lassen, kénnen jedoch durch pein-
lichste Sauberkeit und hygienische MaBnahmen auf ein
Mindestmaf herabgesetzt werden.

5. Entwicklung von Fischereifahrzeugen fiir die Zukunit

Es miissen folgende Aufgaben gelost werden:

a) Der Sorge um den schaffenden Menschen in der Hoch-
seefischerei muB groBere Bedeutung beigemessen
werden. Der Trawler ist zu klein und entspricht auch
dadurch nicht mehr unseren gesellschaftlichen For-
derungen. Moderne Fahrzeuge miissen gebaut wer-
den, bei denen die Forschungsergebnisse unserer Ver-
suchsanstalten angewendet und den Menschen die
schweren Arbeiten auf hoher See?) erleichtert
werden.

b) Die Qualitét muB bei gleichzeitiger Erhohung der
Produktion bzw. der Fangergebnisse verbessert
werden.

¢) Der Fischfang muf} auf Fanggriinde in ozeanischen
Tiefen bis zu 1000 m ausgedehnt werden. Diese For-
derungen werden alle beim ,,Fang- und Verarbei-
tungsschiff* erfiillt, nicht jedoch beim ,,Nur-Ver-
arbeitungsschiff*.

Mit der Anlandeart unserer bisherigen Hochsee-
fischereifahrzeuge (5'/, Reisetage vom Fangplatz ent-
fernt) ergibt sich fir eine Verarbeitung des Fisches in
Stiitzpunkten an Land keine Moglichkeit. Norwegische
und nordamerikanische Fangflotten z. B. kénnen
frischen Fisch mit Trawlern tdglich anlanden, da sie
unmittelbar an der Kiiste fischen. Der Fisch kann hier
sofort an den Verbraucher weitergeleitet, zu Konserven
usw. verarbeitet oder durch Tiefgefrierung an Land
lingere Zeit haltbar gemacht werden.

7) Vgl.u.a. die Bilder in H. 12/1954 der Schiffbautechnik auf S.374 u.375.

Bild 2. Die,,Puschkin®, das erste von 24 fiir die Sowjetunion bei den Howaldtswerken Kiel
in Auftrag gegebenen Fang- und Verarbeitungsschiffen, am Ausriistungskai
(Linge ii.a. 85,5m, Breite 13,4 m, Howaldt-MAN-Dieselmotor 1900 P8, 12,5 kn), =
die Ende Miirz ihre erste Probefahrt in das nérdliche Eismeer durchgefiihrt hat

(Aufn.: Zentralbild)

Man kann den Fang auf See durch den Einsatz von
Verarbeitungsschiffen in Verbindung mit den Fang-
fahrzeugen oder durch den Einsatz von kombinierten
Fang- und Verarbeitungsschiffen verarbeiten. Es be-
steht auch die Moglichkeit, daB die Fangschiffe die ge-
fangenen Fische in besonderen Schwimmnetzen treiben
lassen, die von den Verarbeitungsschiffen aufgenommen
werden. Mit diesem Problem befaBte sich z. B. Dipl.-
Ing. Roscher, Hamburg, in der ,,Hansa® Nr. 5/1954.
Dipl.-Ing Roscher nimmt dort zu den Ausfithrungen von
Dr. Meseck in der ,,Hansa‘‘ Nr. 39/1953 Stellung. Beide
Aufsitze behandeln das Thema ,,Neue Wege in der
Entwicklung der Hochseefischerei.

Dr. Meseck setzt sich fir den Einsatz von Fang- und
Verarbeitungsschiffen ein und Dipl.-Ing. Roscher emp-
fehlt die Verwendung von Verarbeitungsschiffen zu-
sammen mit den vorhandenen Fangfahrzeugen (Traw-
lern). Beide Fachleute haben erkannt, daB die deutsche
Tochseefischerei neue Wege beschreiten muf3. Durch
Tiefgefrierung der Fische auf See und sofortige Ver-
wertung aller Abfille unmittelbar nach dem Fang kann
Fisch infolge wesentlicher Verbesserung der Qualitat
vom Nebennahrungsmittel zum Hauptnahrungsmittel
werden.

Aus allem ergibt sich, daB die einzig richtige Loésung
das Fang- und Verarbeitungsschiff ist. Den Ausfiih-
rungen von Dipl.-Ing. Roscher kann nicht zugestimmt
werden, da viele Kernprobleme dort unberiicksichtigt
geblieben sind. Hierfiir sprechen auch die Arbeiten von
Dr.-Ing. Lehmann, New York, veréffentlicht in ,,Schiff-
bau und Hifen, die sich mit der Rentabilitatsfrage
der Fang- und Verarbeitungsschiffe als Shelterdecker
befassen.

Es mufB auch bedacht werden, daB in den neu zu er-
schlieBenden Fischfanggriinden schlechtes Wetter vor-
herrscht, wobei Windstérken von 6 bis 7 und mehr an-
getroffen werden. Die Abgabe von gefangenem Fisch
an reine Verarbeitungsschiffe ist hier kaum moglich.
Auch die Verwendung von Schwimmnetzen ist wegen
des dort bereits beginnenden Qualitdtsabfalls u. a.
durch mechanische Beschiadigung abzulehnen. Die For-
schung unserer Wissenschaftler wird sich,auch im inter-
nationalen MaBstab gesehen, nur dann bezahlt machen,
wenn wir die neuesten Erkenntnisse fiir die Konstruk-
tion von Fischereifahrzeugen richtig anwenden.

Die Sowjetunion setzt im Kaspischen
Meer und an der Kiiste von Kamtschatka
und Sachalin (die USA in den Gebieten
der Neufundlandbinke) Fabrikschiffe in
Verbindung mit Fangflottillen ein. . Die
Ergebnisse entsprechen jedoch nicht den
Erwartungen. Hierfiir spricht auch die Be-
stellung von 24 Fang- und Verarbeitungs-
schiffen bei den Howaldtswerken in Kiel
fiir die Sowjetunion (Bild 2).

6. Das Fang- und Verarbeitungsschiff

Die Englinder haben besonders mit ihrem
Schiff ,,Fairtry* (Bild 3), das als Fang- und
Verarbeitungsschiff gebaut und eingesetzt
ist, in den Fachkreisen viel Aufsehen er-
regt.8) Man muB jedoch bedenken, daf3 auf
Grund des Konkurrenzkampfes nur das
Notwendigste gezeigt wurde und im tibrigen
ein Schleier iiber dieses Schiff ausgebreitet
wird. Wichtig ist in diesem Zusammenhang,
daB weitere Schiffe dieser Art in Auftrag
gegeben sind und auch andere Lander diesen
notwendigen Schritt getan haben. Es sei nur
noch vermerkt, daB die Erfahrungen von

8) Siehe u.a. Schiffbautechnik H. 4/1955, S.98 bis 104,
H. 9/1953, S. 285 und H. 10/1953, S. 303.



6 Jahren, die die Eigner mit dem Vorldufer, der
,,Fairfree‘‘, gewonnen haben, bei der Konstruktion der
,,Fairtry‘¢ verwirklicht wurden.

Der Gedanke, da3 wir 6 bis 8 Jahre ins Hintertreffen
geraten sind, l4Bt keinen verantwortlichen Menschen
zur Ruhe kommen. Es durfte daher interessieren, da3
bereits im Oktober 1953 mit dem Fischkombinat Ro-
stock Vorbesprechungen und Voruntersuchungen ein-
geleitet wurden, um rechtzeitig Konstruktionsunter-
lagen fiir ein Fang- und Verarbeitungsschiff zu schaffen.
Bei entsprechender Bearbeitung in der HV Fischwirt-
schaft des Ministeriums fir Lebensmittelindustrie
konnten wir heute bereits das erste Musterschiff be-
sitzen und erproben.

7. Die Ergebnisse der Voruntersuchungen

Neben der Anwendung der anfangs geschilderten Er-
kenntnisse muBlte vor allem das Studium tiber Ver-
arbeitung und Verarbeitungsmaschinen vorgenommen
werden. Tagesfinge von durchschnittlich 28 t (maximal
40 t) in den Fanggebieten bis zur nordlichen Treibeis-
grenze bis Neufundland und eine Fangzeit von 60 Tagen
ergaben den Anfall folgender Fischprodukte:

122003 0¥ 1<) 4 E T I 60 X 28 = 1680,0 t
Fischfilet 409% des Rohfisches . ... ....... 672,0 t
Leber, 49% des Rohfisches............... 67,0 t

Lebertran, 50% der Leber, etwa ........ 34,0t
Abfille und Beifang 1680 — 672 — 67,0 = 941,0 ¢
Fischol 2% der Abfille }

und des Beifanges BT, 5 vy R
Fischmehl 20% der Abfélle} s e o 188,0 ¢
und des Beifanges

Ladekapazitidt des Schiffes }

672,0 - 34,0 - 19,0 + 188 etwa ...... 913,0 t

Aus vorstehenden Angaben wurde die GroéBe der
Fischverarbeitungsmaschinen (Filetieranlage), Trange-
winnungsanlage, Fischolgewinnungsanlage, der Fisch-
mehlanlage und die GroBe des Tunnelgefrierers fest-
gelegt, und zwar nach den maximalen Tagesfdngen von
etwa 40 t. Fiir die Ausarbeitung eines technischen Pro-
jektes sind bei diesem Spezialschiff neben den sonst
iiblichen Entwurfsarbeiten zu beachten:

1. Das Aufholen des Netzes durch das Heck;

2. das Entleeren des Netzes, anschlieBend Grobwésche
des Fanges und Sortieren sowie mechanisierte Be-
arbeitung der Rohware;

3. Lagerung und Frischhaltung des Fanges;

4. Aufstellung der Filetiermaschinen mit anschlieen-
dem Wiegen und Verpacken;

5. Abfithren des Beifanges und der Fischabfille in die
Fischmehlanlage;

6. Tiefkithlung des Fischfilets bzw. des Rohfisches;

7. Lagerung in den Fischladerdumen;

8. Entladeeinrichtungen (weitgehendst mechanisiert)
fiir das Loschen im Bestimmungshafen.

Bei Beriicksichtigung der Kapazitét unserer Zuliefer-
betriebe ergaben sich folgende Hauptabmessungen, die
noch unseren Hafenverhéltnissen entsprechen:

Lange tiber alles ................. 92,7 m
Breite auf Spt. .................. 16,0 m
Seitenhéhe bis Schottendeck ... ... 7,1m
Seitenhéhe bis Oberdeck . ........ 9,9 m
GroBter Tiefgang . ............... 5,6 m
DePlaCOMISTIL :; 15 00 sl 00 ¥ s s s 3840 t
Antriebsleistung ................. 2160 PS
RieiSedauer ., o vvww oo smem s sniss 76 Tage
Geschwindigkeit .. ................ <13 kn
Besatzungszahl .. ................. 78—85

Bild 3. Schnittskizze der ,,Fairtry

Obwohl in bezug auf Antriebsart, Netzwinde, Ver-
arbeitung, die gesamte Einrichtung mit Kinoraum usw.
von ganz anderen Voraussetzungen ausgegangen wurde,
entsprachen die gefundenen Daten denen der bereits
gebauten bzw. projektierten auslindischen Schiffe weit-
gehend.?)

Die Untersuchungen ergaben, bei diesem Schiff den
diesel-elektrischen Antrieb (Gleichstrom)zu wihlen. Ein
Grund hierfir ist in erster Linie die Wirtschaftlichkeit,
die sich in Verbindung mit der bei der Verarbeitung
auftretenden hohen E-Kapazitétergibt. Zwei-Schrauben-
antrieb mit Kort-Diisen waren vorgesehen.

8. Fang- und Verarbeitungsmethoden

Das Fang- und Verarbeitungsschiff fischt iiber Heck.
Das Netz wird durch den Tunnel im Heck aus- und
eingebracht. Zur Bedienung sind nur zwei bis drei Per-
sonen erforderlich.

Die Kurrleinen erhalten eine Lénge von 2400 m, so
daBl auch in 1000 m Tiefe gefischt werden kann. Die
Trawlwinde ist geteilt und erhélt in der Mitte eine kleine
Trommel zum Aufslippen des Netzes an Deck. Ein ab-
gespannter Zweibein-Kran fiir 30—40 t Tragkraft wird
aufgestellt. Der Stert wird durch Klappen im Deck des
Verarbeitungsraumes auf eine grofBle Fischwanne ent-
leert.

Das Schlachten, Ausnehmen wund Sortieren der
Fische geschieht unter Deck. Der geschlachtete Fisch
wird sortiert in Fischboxen gelagert, wo er unter stén-
digem Spiilen restlos ausblutet. Dies ist wichtig fir die
Erreichung der besten Qualitét.

Die Leber wird tiber Foérderrinnen und -bédnder der
Trankocherei zugefihrt. Die {ibrigen Eingeweide gehen
auf dieselbe Weise in die Fischmehlanlage. Vor der
weiteren Verarbeitung wird der Fisch aus den Boxen,
iiber ein Forderband der Kopfmaschine zugefiithrt. Die
Koépfmaschine mit rotierendem Teller wird von einem
Mann bedient. Durch eine Schleuse gelangt der Fisch
in das Fischbecken vor der Filetiermaschine. Hier findet
ein etwaiges Nachbluten und ein nochmaliges Abbrau-
sen statt. Ein Mann fittert die Filetiermaschine. Sie
hat eine Tageskapazitdt von 16 bis 24 t und verarbeitet
WeiBfische, die entgriatet und enthédutet auf den Ver-
packungstisch ankommen. Hier wird das Filet gewogen
und auf die Fischbleche zum Einfrieren gelegt. (Rot-
barsche z. B. gelangen unter Umgehung der Filetier-
maschine zum Handfiletiertisch.) Das Filet wird in
einem Tunnelgefrierer auf —25 bis —30° C tiefgekiihlt.
Es werden zwei Gefrierer dieser Art aufgestellt, die zu-
sammen 30t Rohfisch einfrieren kénnen. Diese Mog-
lichkeit muB vorhanden sein, um Heringe und Flun-
dern im ganzen einzufrieren.

Nach 2!/,- bis 3stiindigem Gefrieren ist die Tempe-
ratur erreicht und der Rohfisch bzw. das Filet wird
glasiert, in Cellophan bzw. Kisten versandfertig verpackt
und in Kiihlladerdumen bei —18 bis —20 ° C gelagert.

9) Vgl. Tafel Schiffbautechnik H. 4/1955, S.98.



Die meisten Arbeitsginge sind mechanisiert. Das
Entladen der Kiihlladerdume geschieht im Bestim-
mungshafen ebenfalls mit Transporthebern.

9. SchluBbetrachtung

Der Fischfang liefert im WeltmaBstab gesehen z. Z.
etwa 29% der menschlichen Ernéhrung und liefert da-
mit 6% des EiweiBbedarfes. Diese Ziffern werden stei-
gen, wenn die Ernshrungsreserven des Meeres in ver-
stirktem MaBe ausgenutzt werden.

Nach einer von der Hauptvereinigung der Deutschen
Fischwirtschaft gemachten Aufstellung war der Ver-
brauch im Jahre 1935 je Kopf anzusetzen in

Norwegen "..... mit 29,3 kg/Jahr
England ....... mit 22,2 kg/Jahr
Dénemark .. ... mit 13,7 kg/Jahr

Sowjetunion mit 8,4 kg/Jahr
Frankreich . . ... mit 6,6 kg/Jahr
Holland. ....... mit 6,2 kg/Jahr.

Gesamt-Deutschland liegt weit unter dem letztge-
nannten Wert. Andere Nationen sind uns weit voraus
und wir haben allen Grund, diesen Vorsprung aufzu-
holen.

Nach meiner Uberzeugung wire es unrichtig, eine
Zwischenlésung (Trawler Typ III) zu schaffen. Es ist
vielmehr zu hoffen, da die Schiffbauindustrie unseren
Fischkombinaten und somit den Seeleuten und Fischern
bald das Schiff (Fang- und Verarbeitungsschiff) tber-
geben wird, das sich diese Ménner wiinschen und auf
dem sie verniinftig leben und arbeiten kénnen, um da-
mit die Versorgung der Bevélkerung mit hochwertigen
Lebensmitteln zu verbessern. SbhA 1864

Tiefkithlung lebender Fische

Die Technik des Tiefkiihlens von Fischen wird in allen
fischereitreibenden Léndern aus Griinden der Qualitatsver-
besserung dieses wichtigen Nahrungsmittels stdndig verbessert,
wie der Einsatz und der steigende Bau von Fabrik-Fangschiffen
zeigt. Der tiefgekiihlte Fisch ist heute schon fiir jedermann ein
vertrauter Begriff. Da nun aber Fische, die gefroren werden,
nach dem Auftauen noch leben kénnen, ist zunéchst kaum
glaublich. Tatséchlich hat aber der junge dénische Wissen-
schaftler Arne Joker, Fischereiassistent in Kopenhagen, durch
zahlreiche Versuche ein Verfahren!) entwickelt, wonach Fische
durch Gefrieren fiir einen liéngeren Zeitraum scheintot ge-
macht werden kénnen; durch Auftauen erfolgt Wieder-
belebung.

Bei diesen Versuchen injizierte Joker die Fische mit einem
fliissigen Betaubungsmittel, bestehend aus Evipan und Ure-
than. Sodann wurden die Fische durch ein Schnell-Gefrier-
verfahren auf —50° C zu Eisblocken gefroren. Nachdem diese
Eisblécke nach Zeitraumen von 6 bis 29 Tagen aufgetaut
wurden, zeigte sich, daB 389, der Fische sich noch am Leben
befanden. Spater wurde ein anderes Experiment durchge-
fiihrt. BEs wurden sechs Schollen gefroren, jedoch nur bis
—25°C. Nach 48 Tagen wurden die Schollen in Seewasser
aufgetaut; fiinf Schollen waren noch lebendig.

1) Aus: The Fishing News, London, 21. Februar 1955.

Insgesamt wurden etwa 50 Versuche mit guten Ergebnissen
durchgefiihrt.

In diesem Zusammenhang wird interessieren, daf auch ein
deutscher Wissenschaftler auf dhnlicher Basis experimentiert
hat. An Stelle der Injektion wurde jedoch eine elektro-narkoti-
sche Methode fiir das Scheintoten der Fische angewendet. Die
Ergebnisse dieser Versuche sind jedoch bisher nicht publiziert
worden.

Mit Riicksicht auf die Wichtigkeit des Problems ist es nicht
verwunderlich, daB sich die internationale Fischwirtschaft fiir
diese Versuche interessiert. Man ist der Ansicht, daB die
zweite Methode fiir industrielle Zwecke die bessere ist, wobei
jedoch gesagt werden muB, daB der gegenwirtige Entwick-
lungsstand noch keine Anwendung in groBem Stil gestattet.

Die Moglichkeit, auf See Fische lebend zu gefrieren, um sie
dann an Land wieder aufzutauen, kann groBe Umwilzungen
in der Fischindustrie zur Folge haben. Es wiirde dann nicht
erforderlich sein, die auf See gefangenen Fische sofort an Bord
zu verarbeiten, wie dieses bei den neuen Fabrikschiffen vor-
gesehen ist, sondern es wiirde ein Betauben mit anschlieen-
dem Gefrieren und spéterer Verarbeitung an Land noch bessere
Ergebnisse zeitigen, wobei zu beachten ist, daB sich die Be-
satzungen und insbesondere die Investitionskosten fiir die
sehr kostspieligen Fabrikschiffe wesentlich reduzieren wiirden.

ShK 1856 F. Griining



Konstruktion und Bau von Decksmaschinen

Von Ing. PAUL ROSS und Ing. CHRISTIAN FLEISCHER, Rostock

DK 621.8:629.12

(2. Fortsetzung der Artikelserie aus ,,Schiffbautechnik‘* Heft 10/1954 S. 323 und Heft 12/1954 S.378)

II1. Fischnetzwinden

Einleitung

Die Anforderungen, die an eine moderne Fischnetz-
winde gestellt werden, sind vielseitig. Vor einigen Jahr-
zehnten wurden die Schrauben der Fischereifahrzeuge
ausschlieBlich durch Dampfmaschinen angetrieben und
man verwendete auch fiir den Antrieb der Netzwinden
den Dampf. Die Dampffischnetzwinde arbeitet sehr
weich, ihre Regelfihigkeit ist gut und die Betriebs-
bereitschaft ist jederzeit vorhanden. Als der Diesel-
motor immer mehr Verwendung fiir den Schrauben-
antrieb fand, muBte der elektrische Antrieb der Fisch-
netzwinden entwickelt werden. Die Fischnetzwinde hat
die Aufgabe, das an zwei Kurrleinen héngende Netz
auszusetzen, einzustellen und nach erfolgtem Schleppen
zu hieven. AuBerdem iibernimmt diese Winde noch das
Hochwinden des gefiillten Netzsackes auf Deck.

Der mechanische Teil der Winde muf} duBerst stabil

ausgefiithrt sein. Da Trawler, Logger und Kutter reine
Arbeitsschiffe sind, ist der Bordbetrieb rauh und robust.

Im Bereich der Netzwinde muB der schiffbayliche Ver-
band besonders fest ausgefiihrt sein, um die auftreten-
den Krifte sicher aufnehmen zu kénnen. Beim Arbeiten
in grober See oder beim Festhaken des Netzes auf Grund
treten Sté6B8e und Belastungen in den Kurrleinen und
damit in der Fischnetzwinde auf, die rechnerisch sehr
schwer oder gar nicht zu ermitteln sind.

Das zentrale Konstruktionsbiiro fiir Deckshilfsma-
schinen der Deutschen Demokratischen Republik in
Rostock legt in Verbindung mit dem Auftraggeber die
Fischnetzwinden so aus, daB sie bis zur Bruchlast der
verwendeten Kurrleine belastet werden koénnen. Als
zuléssige Spannung der beanspruchten Teile wird ein
Wert zugelassen, der 159% unter der Fliefgrenze des
verwendeten Materials liegt.

Der elektrische Antrieb der Fischnetzwinden mul
sorgfiltig projektiert werden. Ein direkter Antrieb
Dieselmotor — Fischnetzwinde ist ungiinstig, da der
Dieselmotor mit konstantem Drehmoment arbeitet und



Bild I. 2,5-t-Fischnetzwinde fiir ,,Seiner*, alte Ausfiihrung

daher die benétigte Leistung der erforderlichen Ge-
schwindigkeit und dem Drehmoment schlecht angepa@t
werden konnen.

Die bendtigte elektrische Energie fiir den Netz-
windenmotor wird durch ein Dieselaggregat erzeugt,
das im Maschinenraum aufgestellt ist. Das Arbeiten
mit dem Schleppnetz erfordert eine besondere Cha-
rakteristik des Windenantriebes. Die Kurrleinen sollen
bei Seegang und bei jeder Belastung immer steif bleiben,
um ein Umkippen der Scherbretter zu verhindern.
Fillt der Seilzug, dann muB die Drehzahl des Motors
stark ansteigen, um das lose Seil schnell wieder ein-
zuholen. Um das Netzgeschirr zu schonen, mul} die
Drehzahl des Windenmotors bei Uberbelastung sofort
fallen.

Dieselmotor, Generator und Netzwindenmotor miis-
sen also in ihrer Wirkungsweise sehr genau aufeinander
abgestimmt werden. Meistens wird die Leonard-
Schaltung angewendet. Der Dieselmotor lduft dann
mit einer konstanten wirtschaftlichen Drehzahl, die
den giinstigsten Betriebsverhéltnissen entspricht. Das
richtige Verhiltnis zwischen Drehmoment und Ge-
schwindigkeit ist gewihrleistet. Ein in allen Teilen gut
durchdachter und den eigenen Verhéltnissen der Netz-
winde angepaBter elektrischer Antrieb in Verbindung
mit einer ausgereiften Konstruktion vermag den Dampf-
antrieb voll zu ersetzen und sogar zu ibertreffen.

Nachstehend werden einige Netzwindentypen be-
schrieben, die in den letzten Jahren in der Deutschen
Demokratischen Republik konstruiert und gebaut wur-
den bzw. sich noch in Bau befinden. Am SchluB3 dieses
Beitrages werden zwei Konstruktionen erldutert, die
als Sonderausfithrung anzusehen sind.

Die Fischnetzwinden kommen auf Exportschiffen und
auf Schiffen unserer Hochseefischerei zum Einsatz.

1. Netzwinde fiir den Schiffstyp ,,Seiner®, Zugkraft 2,5 t

(Konstruiert von dem VEB Schiffswerft ,,Ernst Thél-
mann‘* Brandenburg bzw. vomm KMB Rostock-Osthafen,
Konstruktionsjahr 1953—54)

Die in Bild 1 und 2 dargestellte Netzwinde wurde
fiir folgende Daten ausgelegt:

I. Technische Daten

a) Motor
1. Typ GMB 11
2. Bauform B3
3. Schutzart P 22
4. Leistung 31 kW A 42 PS
5. Spannung 220 V Gleichstrom
6. Drehzahl 1200 min—1
7. Betriebsdauer KB 30 min
b) Allgemeines
1. Zugkraft 1250 kg/Trommel
2. max. Kurrleineneinhol-
geschwindigkeit 52,7 m/min
3. Seiltrommeldurchmesser 300 mm
4, Trommelbreite 500 mm

II. Aufbau und Wirkungsweise

Der Motor steht in einem geschlossenen Raurn unter
der Kapitdnskoje und treibt iiber elastische Kupplungen

Tafel |

s 15 |16 | 1718 |19 |2 | 21|22
[mm]
Seillinge je Trommel
[l 1350 | 1220 | 1100 | 995 | 890 | 785 | 700 | 620
Tafel 2
| Erforder- o L
< &0 s . Jorhan-
% ;s liche ber- | Vorhan- ornan
N L g orhan
= Anzahl BEa Drehzahl | setzung |gene Seil- | J€ner
o | 2 der RN d von der < Seilwin-
| 2 : S i | er steigung
Bl g i Sterne = = ! 3| Trommel | Trommel je dungs-
E" ZZ am Mal- = & g je Zur Windung faktor
Bl &= ieser- Sa | — | Spindel- Spindel he | = 1,07
= i e S g e
% reuz g E" — gangh ; Zg |M = i n
& zs |HZ | g8 =2 | ] i
; "= a
m ‘ Tr 1 8
15 16,05
I 5 . 6,0 3,8 _7_ —35 17,4 1,16
16 17,01 3,57 2 1,09
17 18,2 3,35 6 1,19
1T 18 6 19,3 3,16 o =80 20,3 1,13
19 20,3 3,00 1,07
20 21,4 2,85 5 1,22
III| 21 5 22,5 2,71 5 =25 24,4 1,16
22 23,5 2,60 1,41
1) 1,7 = Seilwindungsfaktor (dg + 70/0)

und Zwischenwelle das Schneckengetriebe an. Das am
Schneckenrad befestigte Ritzel treibt die Trommel-
und Vorgelegewelle. Bei Einbau eines Motors mit La-
mellenbremse entfillt der Bremsliiftmagnet. Die einzeln
kuppelbaren Seiltrommeln haben je nach dem zur An-
wendung kommenden Seil das in Tafel 1 zusammen-
gestellte Fassungsvermogen.

Die automatische Aufspulvorrichtung (Bild 2) wird
durch Drehen der Bordscheibe iiber Mitnehmer und
Malteserkreuz angetrieben. Eine dadurch in Drehung
versetzte Kreuzgewindespindel bewegt den Fiihrungs-
wagen vor der Seiltrommel auf und ab. Durch Einbau
eines fiinf-, sechs- oder siebensternigen Malteserkreuzes
ist die automatische Aufspulung von Seilen im Durch-
messerbereich von 15 bis 22 mm méglich. Die einzelnen
Werte sind tabellarisch in Tafel 2 zusammengestellt.

Bild 2. 2,56-t-Fischnetzwinde Aufspulvorrichtung

Die Spindelsteigung je Gang betrdgt 61 mm, wahrend
Z, die Anzahl der Mitnehmer bedeutet.

Eine Verbesserung der Konstruktion war wegen um-
standlicher Montage und beschrénkter Platzverhéltnisse
an Bord erforderlich. Die vom VEB Schiffswerft ,,Ernst
Thalmann*‘ konstruierte Fischnetzwinde war mit Kegel-



——— — | e e | I—— 610 mm erhéht und die lichte Trommel-
—| ’ = breite auf 445 mm vermindert. Die Seillinge
A e e 1 5 “T" M=} je Trommel wurde mit 954 m festgelegt. Der
it |\| | —— & : =i — B 1/ S——— Motor erhielt Fremdbeliiftung und die kW-
— 445 ‘ ; | Leistung konnte auf 29 kW verringert werden.
i I Diese Fischnetzwinde wurde ebenfalls auf
‘ = = g 2 Seilbruchlast berechnet, wobei die Span-
LN S Flah A 2= e - - o .
i E‘ N M | 1 g nungen der tragenden Teile 15% unter der
r ® J | FlieBgrenze des verwendeten Materials liegen
. diirfen (siehe auch 11/40 t Fischnetzwinde
b fiir Trawler)
i = == ] = — &
R ] =\t —| :q]f . s 5
I %: / N i & 2. Netzwinde fiir ,,Heringsloggers Zugkraft 4 t
(Konstruiert vom VEB Elbe-Werft Boizen-
Bild 3. 2,5-t-Fischnetzwinde fiir ,,Seiner*, Drau icht burg, Konstruktlons]ahr 1947/48)
o0 Diese Maschine stellt die erste nach dem
1770 = 2070 - Kriege in der Deutschen Demokratischen
1400 Republik entwickelte und gebaute Netzwinde
@ = —= derartiger GroBe dar. Da auch auf dem Ge-
| ll biete der Netzwindenkonstruktion keine Er-
1
< : — S fahrungen vorlagen, waren zunichst gewisse
& T S Schwierigkeiten zu ttberwinden. Nach einigen
B 111 g l konstruktiven Anderungen und Verbesse-
! B T 3 rungen sowie Umstellung der Herstellerbe-
triebe auf Serienfabrikation haben sich die
: ‘ L Winden unter schwerstem Bordbetrieb sehr -
g ,‘ : ; gut bewiihrt (Bild 6 bis 11).
= e S = =3 Die Winde ist bis auf den Grundrahmen in
Bild 4. 2,5-t-Fischnetzwinde filr ,Seiner, von MS nach achtern gesehen Gu.Bkonstruktion ausgefithrt. Die tragenden
Teile der Winde sind nicht auf Seilbruchlast
berechnet.
I. Technische Daten
i a) Motor
| ! 1. Typ GMG 14
( : 2.F Bauform B3
N 3. Schutzart P33r mit Fremdbeliiftung
: L " fo———3 4. Leistung 44 kKXW A 60 PS
s r E3= - | 5. Spannung 220 V Gleichstrom
i il | N Pé | 6. Grunddrehzahl 1000 min—1
b = 2 i 7. Nenndrehzahl 965 min—1
l f ® | : 8.% Drehsinn links und rechts
i L ’J______I 9. Betriebsdauer KB 30 min
s i _’__,/_,—,_]—" 10. Charakteristik Hauptstrommotor mit schwacher
e 1666 (SBATTIE.3) NebenschluBwicklung
Bild 5. 2,5-t-Fischnetzwinde fiir ,,Seiner®, von StB nach BB gesehen V) Bremelatimsgret
1. Typ MGLMS 77
2. Schutzart, P 44
radantrieb projektiert und auch so ausgefiihrt worden. 3. Hubarbeit 200 kg cm
Nachtriaglich mufBite die Winde jedoch mit einem g' ;]Iilil]zchaltdauer 28:}1
4 . I - _— 0
Schneckengetriebe Versehen werden. Die Platzverhélt- 6. Ankergewicht 9,6 kg
nisse lieBen keine giinstige Lésung zu, und man war ge- 7. Zugkraft 33 kg
zwungen, fiir die ersten Serien diese umgebaute Winde  ¢) Aligemeines \
zu verwenden. 1. Zugkratt 4000 kg (je Trommel 2000 kg)
Der Konstruktions- und Montagebetrieb (KMB) 2. mMax. K‘“'flem,e“einhm'
hielt d Auftrag: oi STie geschwindigkeit
Rostock-Osthafen erhie nun den . uftrag, eine neue bei Vollast 54 m/min
Winde zu konstruieren, bei der die gewonnenen Er- 3. Seiltrommeldurchmesser 360 mm
fahrungen angewendet wurden (Bild 3 bis 5). 4. Seiltrommelbreite zwischen
c 4 . den Bordscheiben 640 mm
Die Hauptmerkmale der neuen Konstruktion sind: 5. Bremsscheibendurchmesser
der Motorbremse 500 mm

1. Der Antriebsmotor steht zwischen den Seiltrommeln
und ist mit dem Windenfundament verschraubt.

2. Die Kurrleinen spulen von oben auf die Trommeln
auf.

3. Der Antrieb der Kreuzgewindespindeln fiir die auto-
matische Aufspulvorrichtung erfolgt durch Zahn-
rader.

4. Die Klauenkupplungen sind wegen der besseren
Schaltméglichkeit durch Zahnkupplungen ersetzt.

5. Die BB- und StB-Trommelwelle sind je zweimal ge-
lagert.

6. Es ist eine Kurrleinenstérke von nur 18 mm Dumr.
vorgesehen.

[SBATTSE

Die Zugkraft der neuen Fischnetzwinde betrégt wie Bild 6. Fischnetzwinde 4 t ohne Motor und AuBenlagerbcke fiir
frither 2,5 t, der Trommeldurchmesser wurde auf Vorgelegewelle



6. Bremsscheibenbreite der

Motorbremse 90 mm
7. Bremsscheibendurchmesser

der Spindelbandbremse 1000 mm
8. Bremsscheibenbreite der

Spindelbandbremse 100 mm

9. Lange der aufzuwickelnden

Kurrleine je Trommel 500 Faden A 915 m

10. Kurrleinendurchmesser 20 mm
11. Zugkraft am Spillkopf der
Trommelwelle 2000 kg
12. Zugkraft am Spillkopf der
Vorgelegewelle 2000 kg
d) Uberse’ozungsverh&ltnisse und Drehzahlen
1. Ubersetzung im Getriebekasten #1 — 38,6571
2. Qbersetzung Getriebekasten — Vorgelegewelle 12 = 5,4:1
3. Ubersetzung Vorgelegewelle —Trommelwelle 13 = 2,9:1
4. Gesamtiibersetzungsverhiltnis 4 = 55,6:1
5. Motorwelle n1 = 965 min—1
6. Getriebewelle (Abtrieb) # ng = 272 min-1
7. Vorgelegewelle ng = 50,4 min—1
8. Trommelwelle ng = 17,4 min—1
2000kg Trommel- {2000 kg
Klouen- .
hupplung { mh;;” ”,f;//;;,/ Spillkopf
Trommel-|welle
A — )
; § ‘s
4 £5
. 9—4 e
> = HKlaven- ﬂi H
hupplung 10 I Vorgelegewelle S;;a/en-
SBATIET) 11 . hupplung
Elostische Hupplung Getriebewelle

Bild 7. Getriebeplan der 4-t-Fischnetzwinde, in eine Ebene geklappt

II. Aufbau der Winde

Winde und Motor I1) sind gemeinsam auf einer ge-
schweilten Grundplatte 2 montiert. Die Verbindung
zwischen Motor und Getriebekastenwelle erfolgt durch
eine elastische Bennkupplung 3, auf der eine Brems-
scheibe aufgeschraubt ist. Auf diese Bremsscheibe
wirkt eine gewichtsbelastete Bandbremse, die durch
einen Bremsliftmagnet 4 betdtigt wird. Bei Strom-
ausfall wird der Motor durch die Bandbremse gebremst.
Der Motor treibt iber ein einstufiges Stirnradgetriebe 5,
das wasserdicht gekapselt ist, die Vorgele-
gewelle 6 an. Das grofBle Zahnrad 7 auf der
Vorgelegewelle dreht sich lose auf dieser und
steht mit dem Zahnrad 8 der Getriebewelle

im Eingriff. Auf der Vorgelegewelle befindet

sich weiter ein Ritzel 9, das durch Klauen 10 E:ll

mit dem groBen Zahnrad fest verbunden ist.
Dieser Zahnradblock ist durch eine auf Paf3-
feder gleitende Klauenkupplung 11 einkuppel-
bar. Die Klauenkupplung wird durch Hand-

hebelschaltung bedient.

SHATTITI)

Bild 8. 4-t-Fischnetzwinde, BB-Trommel mit Spillkopf und Fiihrungswagen

Die durchgehende Trommelwelle ist dreifach gelagert.
Auf den beiden #uBeren Seiten der Trommelwelle
befindet sich je eine schaltbare Klauenkupplung 13,
mit der die Seiltrommeln I4 ein- und ausgekuppelt
werden koénnen, so daB diese fest mit der Trommel-
welle verbunden sind oder lose auf dieser laufen.

Jede Trommel kann einzeln durch eine Spindelband-
bremse I4a abgebremst werden. Das Aufspulen der
Kurrleine wird von Hand vorgenommen. Durch
Drehen des Handrades 15 wird tber ein Ritzel eine
Zahnstange angetrieben, die den Fithrungswagen 16
vor den Trommeln hin und her bewegt.

Die Wellen der Getriebezahnréder laufen in Ring-
rillenlagern. Die Zahnridder werden mit Tauchschmie-
rung geschmiert.

Die Trommel- und Vorgelegewelle laufen in RotguB-
lagern. Die Schmierung erfolgt durch Staufferfett-
buchsen.

Das Gesamtgewicht der Winde mit Motor betrédgt 9 t.

3. Netzwinde fiir den Schiffstyp ,,Trawler® Zugkraft 11 t
(Konstruiert vom KMB Rostock-Osthafen, Konstruk-
tionsjahr 1953)

Fir den vom VEB Volkswerft Stralsund und dem
VEB Schiffswerft ,,Neptun‘‘, Rostock, neuentwickelten

-

i
g0 2
T 5 ¢

3170

395
5400 4

Das Ritzel steht mit dem groBen Trommel-
zahnrad 12 im Eingriff. Das Zahnrad auf der
Trommelwelle ist fest mit dieser verbunden.

1) Die Hinweisnummern beziehen sich auf Bild 6 bis 11.

Bild 9. 4-t-Fischnetzwinde, Ansicht von Mitte Schiff nach Vorschiff
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Bild 1[. 4-t-Fischnetzwinde,
von BB nach StB gesehen

Bild 10, 4-t-Fischnetzwinde, Draufsicht



Bild 12. 11/40-t-Fischnetzwinde, Endmontage

Motortrawler Typ IT wurde eine neue Netzwinde kon-

struiert. Vom Auftraggeber wurden an die Winde be-

sondere Anforderungen gestellt, die vom Konstruktions-

biiro beriicksichtigt werden muBten:

1. Bine Trommel allein soll in der Lage sein, die ge-
forderte Zugkraft von 11 t aufzubringen.

9. Die Winde soll so stark bemessen sein, dafB sie die
Seilbruchlast eines Seiles (Kurrleine) von 26 mm Dmr.

¢

aufnehmen kann. (Die Seilbruchlast der verwendeten
26-mm-Kurrleine betrigt 40000 kg.)

3. Tm Falle des Seilbruches sollen die Spannungen der
tragenden Hauptteile der Winde 15% unter der
FlieBgrenze des verwendeten Materials liegen.

4. Geschlossener, einfacher und moderner Aufbau der
Winde mit moéglichst wenig Bedienungs- und Schalt-
elementen muB vorhanden sein.

Folgende Hauptabmessungen durften in keinem Falle
iberschritten werden:

a) Gesamtlinge von AuBlenkante Spillkopf der Haupt-
welle bis AuBenkante Spillkopf 6000 mm

b) Gesamthohe der Winde 1900 bis 2000 mm

¢) Gesamtbreite der Winde 2800 mm.

Weitere technische Daten bzw. Forderungen wurden
noch vom Auftraggeber genannt:
d) max. Einholgeschwindigkeit der Kurrleine bei Voll-
last in der letzten Lage 70 m/min
e) Seilldnge je Trommel 1800 m
f) Aufspulen des Seiles auf die Trommel mit Hilfe
einer Aufspulvorrichtung von Hand
g) Zugkraft am Spillkopf der Hauptwelle 5¢%
h) Zugkraft am Spillkopf der
Spillkopfwelle 3 t
(Die Seilgeschwindigkei-

— ]
-
~N

il

ten beider Spillképfe be-

zogen auf den Auflauf-
durchmesser sollen an-
néhernd gleich groB sein)

Das Gesamtgewicht der

\
i 5 Winde einschlieBlich Un-
| tersetzungsgetriebe im
Trankochraum soll 18 bis
20 t nicht uUbersteigen.
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Bild 13. 11/40-t-Fischnetzwinde, Ansicht von hinten
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14 15 22

Nach einzelnen Vorprojek-
ten, bei denen der Antrieb der
Trommeln iiber einen Getriebe-
kasten auf die groB8en Trom-
melstirnriader erfolgte, muBte
man feststellen, daB die gefor-
derte Gesamtbreite der Winde

bei dieser Getriebeanordnung

nicht zu halten war.

Man ging dann dazu iiber,
den GQGetriebekasten als ver-
bindendes Element zwischen
BB- und StB-Trommel zu

R

setzen. Dadurch entfielen
sdamtliche Stirnrdder und der
Antrieb erfolgte direkt iiber

L — 4855

i
I
|
|
|

Schnecke und Schneckenrad

auf die Trommeln unter Zwi-

schenschaltung eines Norm-
Stirnradgetriebes im Tran-
kochraum.

Als Lagerung der Trommel-

5950

Trankochraum

Bild 14. 11/40-t-Fischnetzwinde, Schnitt A—B

welle war das dullere Lager-
schild und der als Hohlwelle
ausgebildete  Schneckenrad-
korper vorgesehen, dadurch
entfielen die beiden inneren
Lagerschilde.

Briicke

Somit war ein geschlossener
und relativ einfacher Aufbau
sowie eine moderne Form-
gebung erreicht.

Durch die Verlegung des
Getriebekastens nach innen



Briicke

5. Drehzahl 1300/750 min—1

6. Gleichstrom-NebenschluB-Bremsliift-
magnet fiir 220 V Betriebsspannung

7. Hubarbeit 600 cmkg

8. Hub 6 cm

9._Einschaltdauer 70%,.

B. Konstruktiver Aufbau und

Wirkungsweise der

Trankochraum 13 bis 18) : Winde ( Bild
78

\ ( e & Der Windenmotor I ist unter

! ‘ \ ‘ der Briicke im Trankochraum

! i 5 ..,1,4 | aufgestellt und treibt iiber eine

1 ‘ e L O e ____1'}__‘ elastische Bennkupplung 2, auf

Y"f-_ _T | - | der die Bremsscheibe 3 der Dop-

2 Ly |  pelbackenbremse £ (Bild 14) an-
8
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Bild 16. 11/40-t-Fischnetzwinde, Ansicht in Richtung E

muflte dieser entsprechend den groBen auftretenden
Kriften stabil und verwindungssteif gestaltet werden.
AufBlerdem hatte das Schneckengetriebe das gesamte
Drehmoment der Trommelwelle von 837000 cmkg zu
iibertragen, das erforderte natiirlich eine entsprechende
Dimensionierung des Getriebes.

Die technischen Daten der Winde (Bild 12), nach
denen sie konstruiert und gebaut wurde, sind:

A. Allgemeines

1. Zugkraft 11t (je Trommel 5,5 t)
2. Kurrleineneinholgeschwindig-
keit
“min 55,8 m/min (1. Seillage)
Ymax 68 m/min (13. Seillage)
3. Seiltrommeldurchmesser 740 mm
4. Seiltrommelbreite 1200 mm
5. Kurrleinendurchmesser 26 mm und groBer
6. Bremsscheibendurchmesser

der Doppelbackenbremse im

Trankochraum 500 mm
7. Bremsscheibenbreite 160 mm
8. Liinge der Kurrleine

je Trommel
. AuBerster Seillagendurch-
messer 1390 mm

a) Ubersetzungsverhiltnisse und Drehzahlen
. Untersetzungsgetriebe im =

1040 Faden A 1890 m

Trankochraum i 1,6:1
2. Schneckengetriebe ig 35:1
3. Trommelwelle — Spillkopf-
welle i3 1,16:1
4. Gesamtiibersetzungsver-
hiltnis iges =1i1.192= 56:1
5. Motor njy 1300 min—1
6. 11, in-1
Schneckenwelle n1 813 min (1. Seillage)
7. Trommelwelle ng 23,2 min-1
8. Spillkopfwelle n3 26,7 min—1
b) Motor und Bremsliiftmagnet =
1. Motortyp Gleichstrom-Compoundmotor PN 1750
2. Betriebsspannung 220V
3. Betriebsart KB 40 min mit 120 min Pause
4. Leistung 185 kW A 252 P8

schrigverzahnte Untersetzungs-
getriebe § an. Die Zwischen-
welle 6 stellt die Verbindung zwi-
schen Winde und Untersetzungsgetriebe dar. Die Welle
ist einmal im Briickenhaus 7 und zum anderen im Lager-
bock 8 in Ringrillenlagern gelagert und trigt an ihren
Enden je eine elastische Bennkupplung 9. Das Dreh-
moment des Motors wird durch die Zwischenwelle auf
die Schnecke 10 und das Schneckenrad 11 (Bild 14)
iibertragen. Der Schneckengetriebekasten 12 (Bild 13)
ist ein vollkommen selbstdndiges Aggregat und kann
nach Montage auf dem Priifstand, also unabhéingig
von der Winde, einlaufen. Der Getriebekasten selbst
ist in kombinierter Blech-StahlguB3-SchweiBkonstruk-
tion hergestellt. Der Schneckenradkorper 12a (Bild 14)

Bild- 17. Schneckenrad der 11/40-t-Fischnetzwinde

ist als Hohlwelle ausgebildet und trdgt an den Enden
Klauen 13, die mit der mit Paffedern auf der Trommel-
welle 15 befestigten Klauenbuchse 74 im festen Eingriff
stehen.

Bild 18. Schnecke der 11/40-t-Fischnetzwinde
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Bild 20. Fischerei- Geriteplan, Trawler Typ IT

Die Lagerung der Trommelwelle erfolgt in der Hohl-
welle, die wiederum im Getriebekasten gelagert ist,
und in den #uBeren Lagerschilden I6.

Beide Seiltrommeln kénnen lose auf der Hauptwelle
laufen und werden bei Bedarf durch Klauenkupplungen
17 eingekuppelt.

Am Schneckenradkérper ist ein Stirnrad 18 ange-
flanscht, das mit dem Stirnrad 19 der Getriebewelle
im Eingriff steht. Das Stirnrad 19 lauft lose auf der
Getriebewelle und kann bei Bedarf durch die Klauen-
kupplung 20 eingeriickt werden. Die Verbindung zwi-
schen Getriebewelle - und Spillkopf-Kopfwelle wird
durch Schalenkupplungen vorgenommen.

Die Winde ist mit vier genormten Spillképfen fir
3/56 t Zug ausgeristet. Auf dem Windenfundament sind
die Rollenbocke 21 fiir das Kniippeltau aufgeschraubt.

Zum Abbremsen und Festsetzen der Seiltrommeln 22
sind zwei Spindelbandbremsen 23 vorgesehen.

Das Aufspulen der Kurrleine geschieht von Hand
iitber Handrad 24, Vorgelege, Ritzel und Zahnstange,
die auf dem Fiithrungswagen 25 (siehe Bild 15) befestigt
ist. Durch Drehen des Handrades bewegt sich der
TFithrungswagen vor den Trommeln auf und ab. Um
Unfille zu vermeiden, ist das Handrad auskuppelbar.
Die Lager sind bis zu einem Maf@e selbsteinstellend, um
Montageungenauigkeiten auszugleichen und bei schwer-
ster Belastung der Winde ein Klemmen der Welle zu
verhindern.

C. Konstruktive Einzelheiten
des Schneckengetriebes
(Bild 19)

Wie schon in Absatz B er-
wiahnt, ist der Getriebekasten
: das tragende Element der
|| Winde. Der Unterbau 26 des
Kastens ist als |_]-formiger
Rahmen in StahlguBl ausge-
lL__ fiihrt. Daran angegossen sind
die Aufnahmen 27 der Lager
fiir die Schnecke. Die Seiten-
winde des Kastens sind aus
Blech hergestellt und mit dem
< Rahmen verschweit. Die
AR Lagerunterteile 28, in denen
H die Hohlwelle 1auft, sind eben-
falls aus GS ausgefithrt und
mit der Blechwand 29 ver-
schweiBt und entsprechend
verrippt. Die Lagerdeckel 30
sind mit dem Lagerunterteil
verschraubt, so daf der aus
Blech hergestellte und geteilte
Cetriebekastendeckel 31 nicht
zu der tragenden Konstruk-
tion gehért, sondern nur als
AbschluBdeckel dient.

Die Radialkriafte der
Schnecke 32 werden von Ring-
rillenlagern 33 aufgenommen,
wihrend der maximale Axial-
druck der Schnecke von 14,5t
von einem doppeltwirkenden
Scheibenrillenlager 34 abge-
fangen wird.

Die Lager und ihre Einbau-
teile sind in Lagertopfen unter-
gebracht, die wiederum mit
den oben erwdhnten Aufnah-
men verschraubt sind. Als
Schmierungsart fiir Schnecke
und Schneckenrad ist Ol-

MS

SbA1199.20]
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Bild 9. 11/40-t-Fischnetzwinde, Schneckengetriebe

schmierung vorgesehen. Die Wiilzlager laufen in Kugel-
lagerfett und sind durch Filzringe gegen den iibrigen
Getrieberaum abgedichtet. Dadurch wird verhindert,
daf der nach léngerem Lauf des Getriebes entstehende
Abrieb des Kranzmaterials durch das 01 den Wilzlagern
zugefithrt wird.

Bild 20 zeigt den Fischerei- Geréteplan fiir den Trawler
der Schiffswerft ,,Neptun‘‘ Rostock mit Standort der
Winde an Bord.

Abschlieend sei noch bemerkt, daB die Trawler
Typ I und Typ II kein Ankerspill besitzen.

Die Ankereinrichtung besteht aus einer auf der Back
aufgestellten, vertikal angeordneten KettennuB, iiber
die die Ankerstegkette zum Anker lduft. Geankert wird
mit nur einem Anker. Die Ankerkliise befindet sich
auf BB-Seite. Zum Fieren und Hieven des Ankers wird
die Fischnetzwinde benutzt.

4. Kombinierte Netz- und Ladewinde fiir ,,Hilfsschiff¢
Zugkraft 5 t
(Konstruiert von KMB Rostock-Osthafen,
struktionsjahr 1954)

Das vom VEB Schiffswerft ,,Neptun‘‘ Rostock ge-
baute Hilfsschiff dient zur Versorgung der Fischerei-
flotte der Deutschen Demokratischen Republik wihrend
der Fangreise. Arztliche Hilfe befindet sich an Bord.
AuBerdem ist vorgesehen, die wichtigsten Ersatzteile

Kon-

fiir die Logger und Trawler mitzufithren, so daB gréBere
Reparaturen an den Fangschiffen vorgenommen werden
koénnen. An Bord des Hilfsschiffes befindet sich weiter
eine meteorologische und biologische Versuchs- und
Forschungsstation. Um Fischproben aus rd. 3000 m
Wassertiefe entnehmen zu kénnen, wurde nachstehend
beschriebene Netzwinde konstruiert.

Auch bei dieser Winde forderte der Auftraggeber,
daB die tragenden Teile auf Seilbruchlast zu berechnen
sind, und die Spannungen 15% unter der FlieBgrenze
des verwendeten Materials liegen. Die Winde sollte
auBlerdem noch mit einer Ladetrommel fiir einen Seil-
zug von 2 t ausgeriistet werden. Die Seillénge je Netz-
trommel sollte 3000 m betragen und das Gesamtgewicht
der Winde ohne Motor durfte nicht iiber 7,5 t liegen.

Fir das Aufspulen der Kurrleine war eine Aufspul-
vorrichtung von Hand gefordert.

Nach folgenden technischen Angaben wurde die
Winde ausgelegt :

I. Technische Daten

A. Motor

Typ GMB 17 mit angeflanschter
Magnetbremse

Bauform B 3
Schutzart P 22
Leistung 67 kKW A 92 PS
Spannung 220 V Gleichstrom
Grunddrehzahl 750 min—1
Nenndrehzahl 720 min—1
Drehsinn links und rechts
KB 30 min

B. Allgemeines
1. Netzwindenteil
Zugkraft 5000 kg (je Trommel 2500 kg)
Gesamtseillinge je Trommel 3000 m
davon 1500 m mit 14 mm
Kurrleine und 1500 m mit
12 mm Kurrleine

Seiltrommeldurchmesser 350 mm
Trommelléinge zwischen den
Bordscheiben 900 mm
maximale Seilgeschwindig-
keit (Hieven) 59 m/min
Zugkraft am Spillkopf der
Trommelwelle 3000 kg
Zugkraft am Spillkopf der
Vorgelegewelle 2000 kg
Gesamtwirkungsgrad 0,7

2. Ladewindenteil )
Zugkraft an der Lade-
trommel 2000 kg
Seildurchmesser 16 mm
Seillinge 60 m
Trommeldurchmesser 900 mm
Trommellinge zwischen den
Bordscheiben 225 mm
Seilgeschwindigkeit 60 m/min ;
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Bild 21. Xombinierte Netz- und Ladewinde, von MS nach Vorschiff gesehen



