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Im Rahmen einer Studie mit der Kurzbezeichnung ,, Wirtschaftlichstes Fischfangsystem* wurden
die Probleme des Fanges, der Verarbeitung, der Frischhaltung und der Anlandung wvon Seefischen
unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher Gesichtspunkite untersucht, wobei die Belange der Deutschen
Demokratischen Republik besonders beriicksichtigt wurden. In den Ausfithrungen soll versucht werden,
die dabei gewonnenen Erkenntnisse zu vermitteln. Filr die wertvolle Mitarbeil sei Herrn Ing. H. Knoch

an dieser Stelle gedankt.

Einer der wichtigsten Stoffe der menschlichen Nahrung
ist das ticrische EiweiB, dessen Herbeischaffung mit der
anwachsenden Bevolkerungszahl der Erde auf Schwierig-
keiten stoBt. :

Da auch in der Zukunft tierisches Eiweil von Warm-
bliitern, insbesondere von Sidugetieren und Végeln, nicht
in ausreichendem MafBe zur Verfiigung stchen wird, dient
als weitere Quelle dem Menschen das Eiweill von Kalt-
blittern, insbesondere das der Fische.

Das freio Weltmeer hat schon seit jeher der Menschheit
dieses wertvolle Eiweill in Form von Seefischen der ver-
schiedensten Arten geschenkt.

Noch im vorigen Jahrhundert deckte der Fang aus
kiistennahen Meeresteilen und aus den Binnengewdssern
den verhiltnismifBig geringen Bedarf. Diese Lage hat
sich aber heute wesentlich geéindert. Der Fang des Sec-
fisches hat sich in wachsendem Mafle auf entfernter ge-
legene Fanggebiete verlagert. Dic weiten Anmarschwege
zu diesen Fanggebieten stellen fiir die Anwohner von
Nord- und Ostsee, insbesondere fiir Polen und die Deut-
reche Demokratische Republik, ein besonderes Problem
dar. An dieser Tatsache éndert sich nichts, dafl auch ge-
legentlich in der Nordsee wahrend der periodischen He-
ringswanderungen -gute Finge gemacht werden.

Da der Fisch zu den verderblichsten Nahrungsmitteln
gehort, spielt der Faktor Zeit beim Aufsuchen entfernterer

Fangplédtze eine ausschlaggebende Rolle. Die iiblichen -

Methodcn der Fischpriservierung reichen nicht aus, einen
Fisch mit ausreichenden Qualitéitseigenschaften anzu-
landen.

Der Zeitverkiirzung durch Steigerung der Schiffs-
geschwindigkeit sind technisch und wirtschaftlich Gren-
zen gesetzt, da die Antriebsleistung und damit auch das
Gewicht der Maschine und z.T. der Betriebsstoffverbrauch
etwa mit der dritten Potenz der Geschwindigkeit wachsen.

Das Fischereifahrzeug zéhlt zu den Schiffen, bei denen
gich dic meist widersprechenden Forderungen am schwie-
rigsten zu einem guten KompromiB bringen lassen, da
die Auswirkung der wverschicdenen Forderungen sich
schwer iibersehen laBt.

Jede Forderung wirkt gich auf die Grofe des Schiffes,
seiner Anlagen und Einrichtungen, sowie auf scinen Be-
trieb und seine Wirtschaftlichkeit, aus. Der GréBe der
Schiffe sind aber wirtschaftliche Grenzen gesetzt.

In kurzen Ziigen sollen daher iiber das Problem, Fisch
auch aus entfernten Fanggebieten in ausreichender Menge
bei bester Qualitit und mit ‘wirtschaftlich vertretbarem
Aufwand anzulanden, einige Ausfithrungen gemacht
werden.

Die Dauer der Fangreisen wird in hohem MaBe von der
Entfernung des Fangplatzes vom Hafen bestimmt. Je
groBer der Zeitbedarf fiir die Riickfahrt ist, desto weniger
Zeit kann der Trawler fiir den Fang aufwenden. Weitere
Umstiénde, die die Produktivitdt der Fangreisen beein-
flussen, sind Sturm, Nebel und Eis. Diese nattirlichen Be-
dingungen in Verbindung mit den ortlichen Bodenver-
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haltnissen zwingen oft zum vorzeitigen Abbruch der
Fangtitigkeit.

Die Einwirkung des schlechten Wetters beschriankt
jedoch keineswegs nur das Fangen selbst, sondern auch
Magchinen-, Schiffs- und Netzbeschiddigungen geben oft
AnlaB zur Einstellung der Fischerei,

Die Liinge der heutigen Fahrzeuge mit einem Deplace-
ment von 1000 bis 1300 t liegt im allgemeinen zwischen
50 bis 60 m. Die Leistungen der Antriebsmaschinen
variieren mit wenigen Ausnahmen zwischen 850 und
1200 P8,

Die erforderliche grofie Brennstoffmenge fiir die weiten
Seereisen veranlaBt zwangsliufig immer mehr die Ver-
wendung von Dieselmotoren, da andernfalls gewichts-
miBig mehr Kohle oder Heizél nach den arktischen Ge-
wiissern transportiert werden miiBte, als Fisch angelandet:
werden kann. :

Die Vorziige des Dieselmotors ‘liegen in seiner steten
Betriebsbereitschaft, grofen Betriebssicherheit, guten
Mandvrierfihigkeit, dem geringen Brennstoffverbrauch,
einem relativ niedrigen Leistungsgewicht und geringem.
Raumbedarf. In der Regel sind es Viertaktmotoren mit
6 oder 8 Zylindern, Meistens sind die Motoren direkt um-
steuerbar und mit Aufladung versehen.

Der Gedanke, den Netzwindenantrieb fir den Pro-
pellerantrieb nutzbar zu machen, fithrte zum Zweimoto-
renantrieb, der sogenannten Vater- und Sohn-Anlage.
Der Vorteil der Anlage besteht darin, da das sonst nur

 fiir den Antrieb der Netzwinde erforderliche starke

Aggregat zum Hauptantrieb beitrédgt.

In neuerer Zeit sind in der Bundesrepublik und in
England einige Trawler mit dieselelektrischem Antrieb
gebaut worden. Die Anlagen mit hochtourigen Diesel-
motoren gestalten sich bei ihrer Aufstellung im Schifl
raumsparend, weil die Dieselaggregate freiziigig ohne
irgendwelche Bindung zur Schraubenwelle allein’ nach
den giinstigsten Platzverhiiltnissen aufgestellt werden
koénnen. Ausgezeichnete Mandvrierfahigkeit, geringer Ver-
schlei, groBe Betriebssicherheit und leichte Zuginglich-
keit fiir Reparatur und Wartung sind weitere Vorteile.
TUm sowohl beim Schleppen des Netzes als auch bei dor
Freifahrt die volle Motorleistung bei gleichbleibender
Drehzahl zu erhalten, werden auch TUntersetzungs-
getricbe eingebaut oder Verstellpropeller vorgesehen. Die
Hauptvorteile dieser Propulsionsart koénnen wie folgt
zusammengefalt werden:

1. Bei allen Betriebsbedingungen kann die volle Lei-
stung der Antriebsmaschine aufgenommen werden,
da das jeweils giinstigste Steigerungsverhiiltnis ge-
wiihlt werden kann.

2. Bei gleichbleibender Drehzahl des Propellers ist ein
stufenloses Manévrieren méglich und eine hohe Stopp-
fiahigkeit gegeben.

3. Die direkte Bedienung des Propellers von der Briicke
ist moglich, wodurch eine schnellere Mandvrierfihig-
keit erreicht wird.
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Auch bei Vater- und Sohn-Anlagen kann nach Abschal-
tung eines Motors der noch im Betrieb befindliche mit
voller Drehzahl und Leistung fahren. Bei Dampf- und
Gasturbinen kénnen durch den Einbau von Verstellpro-
pellern die Riickwirtsturbine und die komplizierten Um-
steueranlagen eingespart werden.

Weitere geeignete Losungen, die fiir einen giinstigen
Propulsionseffekt in Betracht gezogen werden mfissen,
sind:

Dieselelektrischer Antrieb mit Mehrgangsgetnebe oder
Drehmomentenwandler.

Beim Einbau eines Mehrgangsgetriebes kann ein beson-
ders giinstiger festfliigeliger Propeller gewihlt werden,
d. h., es kann unabhéingig von der Antriebsdrehzahl der
durch den Tiefgang des Schiffes festgolegte groBtmaogliche
Propellerdurchmesser und das giinstigste Verhidltnis H/D
zur Ausfihrung kommen. Die zuletzt genannte Ldsung
des Drehmomentenwandlers ermoglicht eine kontinuier-
liche Verdnderung des Drehmomentes und ist am besten
geeignet, mit dem Verstellpropeller in Konkurrenz zu
treten. Nichst der Antriebsmaschine ist die Netzwinde
der wichtigste mechanische Teil der Ausriistung. Ein
dirckter Dieselmotorenantrieb scheidet hier aus, da die
erforderliche Regcl- und Uberlastbarkeit nicht gegeben
ist. Daher hat sich der anpassungsfahige elektrische An-
triecb in Form eines Dleselgenera,tors in Leonard-Schaltung
durchgesctzt.

Es bedarf keines besonderen Hinweises, dall der
nautischen Ausriistung in der Hochscefischerei eine wich-
tige Rolle zukommt. Die heutigen Hochscetrawler ver-
fiigen daher iiber eine Funk- und Peilausriistung modern-
ster Art.

Zur Auffindung von Fischschwirmen dienen die be-
kannten Fischortungsanlagen, wic Fischlupe oder Echo-
graph. Diese Anlagen arbeiten mit vertikaler Lotung.
Um auch die Ortung von nicht unter dem Schiff befind-
lichen Fischschwiirmen durchfiithren zu kénnen, hat man
in einigen Lindern umfangreiche Versuche mit der Hori-
zontallotung durchgefihrt und brauchbare Geréite ent-
wickelt.

Ein besonderes Gerédt dieser Art wurde von einer eng-
lischen Firma unter der Bezeichnung ,,Fisherman’s
Asdic* entwickelt, und zwar zwei Spezialgerdte, Typ
MS 28 fiir Standard-Fischereifahrzeuge und Typ MS 29
fiir die Ticfseefischerei.

Die zunehmende Ausweitung der Fanggebiete in den
nérdlichen Regionen, insbesondere um Gronland, wo
stets mit Nebel, Eisbergen und unter Wasser schwimmen-
den Eisbrocken gerechnet werden muB, macht den Ein-
satz von Radargeriten unbedingt erforderlich. Die Er-
fahrungen haben gezeigt, dafl bei der Wahl von Radar-
gerdten fiir moderne Hochseetrawler auf Gerdte mit mehr
als 30 sm Reichweite nicht verzichtet worden kann. Die
Englénder sind sogar zur Doppelausriistung mit Radar-
geriten iibergegangen, d. h. eih Gerét mit einer Reich-
weite von 45 sm und mehr und ein Zweitgerit bis zu 25
oder 32 sm. Hicrdurch wird zweifellos die Betriebssicher-
heit erhoht. Besonders in der Fischerei unterliegen diesc
Geriite hohen Beanspruchungen, die leicht den Ausfall
eines QGeriites zur Folge haben kénnen. Dieses aber be-
deutet an gefihrdeten Plitzen den Abbruch der Fang-
reise.

Ein vollkommen neues Prinzip der Radaranwendung
stellt das neue ,,Decca wahre Bewegungsradar TM 46
der englischen Firma Decca Radar Ltd. dar, Im Grunde
genommen besteht der Unterschied zum bisherigen Ra-
dargerit mit relativem Bewegungsbild darin, daf in
einem klaren und priizisen Bild die wahre Bewegung aller
Gegenstiéinde innerhalb des Radarbereiches, so auch die
Geschwindigkeit und Richtung des eigenen Schiffes an-

Schiffbauntechnik 8 4/1953

gezeigt wird. Bei jeder Sichtbedingung ist der Schiffs-
fithrer in die Lage versetzt, mit schnellem Blick zu er-
kennen, was tatséichlich um sein Schiff herum wvorgeht.

Die Einrichtung der Trawler fiir das Aussetzen,
Schleppen und Einholen des Netzes hat schon einen ge-
wissen Abschlufl in der Entwicklung gefunden.

Der Fang mit dem Trawlnetz liefert — von Ausnahmen
abgesehen — einen Fisch, der in qualitativer Hinsicht
vorbelastet ist. Dag bringt die Fangart mit sich, Beim
Trawlen werden die Fische gejaght und kommen entweder
tot oder in schwerer Agonie an Deck. Diese Tatsache
wirkt sich sehr ungiinstig auf die Haltbarkeit des Fisch-
fleisches aus, denn neben verschiedenen mehr oder we-
niger komplizierten Veréinderungen tritt auch eine Ah-
kiirzung der Totenstarre ein. Der Totenstarre des Fisches
kommt aber eine groBe Bedeutung fiir die Erhaltung der
Qualitit zu: sie wird verlingert, wenn der Fisch vor dem
Tod wenig Energie verbraucht hat, wenn er vor und wih-
rend der Totenstarre wenig bewegt und sofort kiihl ge-
lagert wird. Empfehlenswe~te MaBnahmen sind in dieser
Hingicht die Abkiirzung der Schleppzeit oder Betédubung
des Fanges bercits im geschleppten Netz durch einen
Elekiroschock.

Der Fisch soll, sobald er an Bord gékommen ist, ge-
schlachtet werden. Beim Schlachten und Ausweiden der
Fische kommen diese mit den Eingeweideresten und dem
Blut in Berithrung. Hicrdurch ergeben sich — hesonders
in der Bauchhéhle — Angriffsflichen, auf denen die Bak-
terien giinstig gedeihen kénnen. Deshalb wird auch immer
wieder auf die exakte Durchspiilung des Fisches hinge-
wiesen. Die Erkenntnis, dall das Mecrwasser durchaus
nicht so keimfrei ist, wic man frither annahm, und der
Wille, die Baktcrien zu bekiampfen, haben dazu gefiithrt,
daf man nach chemischen Zusatzen gesucht hat, die
dem Waschwasser beigegeben werden. Nach schwedischen
Erfahrungen wurde als das beste und wirtschaftlichste
Verfahren die Chlorierung des Waschwassers in einer
Konzentration von 15 mg/l empfohlen. Der ausgeschlach-
tete und gewaschene Fisch soll moéglichst schnell in den
Fischraum gebracht und dort unter reichlicher Zugabe
von sauberem Kis fachgerecht gepackt werden.

Die qualitiétserhaltende Wirkung des Eises kann da-
durch gesteigert werden, dafl dem Kis bakterizide Zu-
sitze beigegeben werden. Zur Auffindung der wirksamsten
Zusatzmittel sind ‘bereits umfangreiche Untersuchungen
angestcllt worden. Ausprobiert auf ihre Wirksamkeit in
der Praxis wurden Zusétze wie Foromycin, Natrinmnitrit,

" Tego 51 und E 10, verschiedene Sulfonamide sowie Anti-

biotica und viele anders. Die Versuche auf diesem Ge-
biet haben aber bisher noch nicht zu einem endgiltigen
Ergebnis gefithrt. Welchen EinfluB bei Fischprodukten
die Lagertemperatur und dic Lagerzeit auf den Bak-
teriengchalt hat, zeigt Bild 1. Bild 2 zecigt den Einflul
der Lagertemperatur und -zeit auf den Trimothylamin-
Stickstoff- Gehalt. Ferner lassen diese Bilder gut erkennen,
daB selbst beciste (T = 0° C) Fische schon nach einigon
Tagen wesentlich an Qualitédt verlieren. Wahrend friither
die AuBenwiinde, Decken und Béden der Fischriume
meistens mit Torfmull isoliert wurden, ist man nach dem
Kriege trotz erheblicher Mehrkosten zu wesentlich bes-
seren Isolierstoffen iibergegangen; Iporka, ein Schaum-
stoff (in Platten oder Paketen), Alfol, Steinwolle, Expan-
gitkork, in der Deutschen Demokratischen Republik
Styroflex und Piatherm.

Auch einer moglichst guten Verkleidung der Fisch-
raume mub groBe Aufmerksamkeit geschenkt werden.
Die Praxis hat gezeigt, daB Holzauskleidungen unzu-
reichend sind. In den letzten Jahren haben zwei paten-
tierte Verfahren auf diesem Gebiet an Bedeutung ge-
wonnen, und zwar die Konstruktion nach Gregson und
nach Kaefer-Patent. Bei beiden Verfahren wird als Ver-
kleidung Aluminiumblech verwandt, wobei die einzelnen
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Blechtafeln so auf den Blindholzern befestigt sind, daB
ihre Beweglichkeit bei Dehnung des Schiffskérpers ge-
geben und auch die Dichtigkeit gewidhrleistet ist. Hierbei
mul noch auf den Feind der Isolierwirkung, die Feuchtig-
keit, hingewiesen werden. Auf verschiedenen Trawlern
des Auslandes ist das sogenannte ,,Minikay*‘-Entfeuch-
tungssystem angewendet worden, welches darin besteht,
daB ein gekiihlter trockener Luftstrom durch kleine
Kanile innerhalb der Isolierung gefithrt und die auf-
genommene Feuchtigkeit in einem Dehydrator abge-
schieden wird.

Ein wichtiger Abschnitt in der Entwicklung der Hoch-
seefischerei war der Ubergang zum TFangfahrzeug mit
einer weitgehenden Verarbeitung des Fanges an Bord des
Schiffes, Es ging darum, den Nachteil der iiblichen Fisch-
dampfer auszuschalten, praktisch nur eine Woche an
cnifernteren Fangplatzen arbeiten zu konnen ohne Ge-
fihrdung der Qualitét des Fanges. Die normalen Trawler
miissen etwa 12 bis 14 Tage nach Anbordnahme des
ersten Fanges wicder im Hafen sein, wenn die angelandete
‘Ware noch marktfiahig scin soll. Alle Versuche, die Fische
dureh Kiihlung iiber einen lingeren Zeitraum frisch zu
halten, fuhrten zu keinem Erfolg, wenn man nicht auf
so ticfe Temperaturen ging, dall der Fiseh his in dic
letzte Fager hinein gefror. -

Aus dem vorstehend Cesagten ergibi sich, daB man
die Wirtschaftlichkeil des Fischercifahrzouges nur stei-
gern kann, wenn es in der Lage ist, ldnger alg bisher am
Fangplatz zu bleiben. Das kann geschehen, indem man
Verarbeitungs- und Gefricreinrichtungen auf dem Fang-
schiff einbaut. Soleche kombinierte Fang- und Verarbei-
tungsschitfe sind im Awvsland gebaut und praktisch er-

denn dem wichtigsten Bestandteil, den Vitaminen und
ihrer Erhaltung, wird hierbei leider wenig Wert bei-
gemessen.

Ein wertvolleres besseres Ol erhdlt man, wenn man
die Leberzellen durch starke Kiihlung sprengt und dann
der Leber durch Zentrifugieren das Ol entzieht. Dieses
Verfahren wird jetzt in der Deutschen Demokratischen
Republik bei der Leberdlanlage, System Hubenberg‘
Miuagge, dngewendet

Die Leber wird gewaschen, zerhackt, gefroren und
separiert, das Ol abgefiillt und die Graxe (Riickstinde)
in Dogen konserviert. Unter diesen milden Gewinnungs-
bedingungen erhidlt man ein auBerordentlich vitamin-
reiches Leberdl, dessen Weiterverarbeitung zu dem vom
Standpunkt der Volksgesundheit so wertvollen und wich-
tigen Medizinallebertran grundsédtzlich gegeben ist.

Dic Trantanks werden am besten im Vorschiff als
Tieftanks vorgesehen, wo der Tran durch die unmittel-
bare Berthrung des Seewassers mit der AuBenhaut wih-
rend des Transportes kithl gehalten wird. Wichtig iat es
aullerdem, die Oberfliche des Trans durch entsprechende
Tankunterteilung méglichst klein zu halten, um zu ver-
hindern, dafl durech Oxydation der Vl{a.mmg(hall, cleq
Trans verringort wird.

Zur Trage des Ticfgefrierens des Fisches an Bord ist
folgendes zu sagen:

Hine Fischqualitit, wic sic zur Verarbeitung zu erst-
klassigem Speisefisch und zum Versand iiber weite
Strecken. erforderlich ist, kann nur durch sofortiges Ge-
frieren auf dem Schiff unmittclbar nach dem Fang er-

Das Gelrieren an Bord wird auf
verschiedene Weise vorgenommen.
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Bild 1 Einflub verschiedener Lagertemperaturen
anl’ die Baktericnanzahl in Abhiingigkeit  von
der Lagerzcit

probt worden. In der Deutschen Demokratischen Repu-
blik sind soleche Schiffe im Bau begriffen.

Das Verarbeiten des Fisches erfordert eine ganze Reihe
von Maschinen: Fileticrmaschinen mit und ohne Kopf-
einrichtung fir verschiedene Fischarten und -grofien,
Wasch- und Entschuppungsmaschinen usw.

Zur Verarbeitung von minderwertigem Beifang und
von Abfiillen zu hochwertigem Fischmehl gind heute zwei
Verfahren gebriauchlich, das NafB- und das Trockenver-
fahren, wobei das Trockenverfahren deshalb an Bord
bevorzugt wird, weil weniger Raum fiir die Fischmehl-
lagerung bendtigt wird, und die Brandgefahr wegen der
anfallenden trockenen PreBkuchen geringer ist.

Ein wichtiges Kapitel der Verarbeitung ist die Leber-
olgewinnung. Sie wird nicht nur auf Fabriktrawlern,
sondern auch auf fast allen Trawlern vorgenommen. Die
bisherige Art der ErschlieBung der Rohleber durch Er-
hitzung ist volkswirtschaftlich gesehen recht nachteilig,
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Lild 2 RinflnB verschicdener Lagertemperaturen
auf den Trimethylamin-Stickstoff-Gehalt in Ab-
hiingigkeit von der Lagerzeit

grofien Eiskristallen zu unterbin-
den. Denn diese wiurden das Ge-
webe des Fischfleisches sprengen
und dadurch beim Auftauen einen
unerwiinschien Saftverlust zur
Folge haben.

I I
§ & Toge W

Seit langem beschéafligt man sich damit, neue Arbeita-
methoden beim Loschen der Fischereifahrzeuge durch
Einsalz neuzeitlicher Arbeitsgerite zu prifen und durch-
zufithren. Die MalBnabmen sollen bezwecken, diec rein
manuellen Arbeitsgiinge durch Einsatz mechanischer
Léschgerite zu beschleunigen und Arbeitserleichterungen
zu schaffen. Nach den bisherigen Erfahrungen ist man
zu der Uberzeugung gelangt, daB unter dem Gesichis-
punkt der Qualitétserhaltung die Behilterférderung am
glnstigsten erscheint.

Fischkisten und Kérbe sind z. Z. die hauptsichlichsten
Behiilter fir den Transport des Fisches von Bord. Da
die Zahl der benétigten Kisten sehr grof} ist, stellt das
Reinigen derselben ein besonderes Problem dar. Holz-
kisten sind vom hygienischen Gesichtspunkt aus unge-
eignet. Eine wirksame Hygiene ist erst moglich, wenn
Kisten aus anderem Material mit glatten, lmcht A
reinigenden Oherflichen benutzt werden.

An dieser Stelle soll darauf hmgewws_en werden, dafl
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12. Wenn auch der Trawler in seiner heutigen Form
unter Beibehaltung der i{blichen Fangmethode ein
nicht mehr wesentlich zu verbesserndes Optimum
erreicht hat, sind Untersuchungen {iber eine bessere
Aufstellung der Netzwinde durchzufihren, damit der
Nachteil der Kurrleinenfithrung iiber das Arbeits-
deck fortfillt, und der Bedienungsmann der Winde
von der Briicke aus besser kontrolliert werden kann.

13. Einen nicht geringen Einflufl auf die Hoéhe der Pro-
duktionskosten bilden die Verluste an Netz- und
Tauwerk. Bei der ublichen Kurrleinenfithrung werden
die Leinen an mehreren Stellen mittels Seilscheiben
umgelenkt, wodurch diese starkem VerschleiBl unter-
worfen sind. Es wird als zweckmiBig angesehen, die
Rillen der Kurrlcinenrollen mit einer Kunststoff-
futterung zu versehen und die Rollen auf Wilzlagern
laufen zu lassen. Hierdurch wirden die Drahtseile
infolge geringerer Reibungsbheanspruchung geschont
und eine nicht unbetriachtliche Einsparung erzielt.

14. Zum SchluB sei noch auf eine notwendige Entwick-
lung auf dem Gebiet der Radar-Ortung hingewiesen,
die in England bereits praktisch erprobt ist und an-
gewendet wird. Bei diesem Radargerdt wird nicht
dic relative Bewegung der Nahziele, sondern die wirk-
lichen Bewegungen einschlieBlich die des eigenen
Schiffes auf dem Bildschirm wiedergegeben. Hier-
durch entsteht ein leichter lesbares und fir den
Schiffsfithrer sehneller auszuwertendes Bild, was beim
Fang an der Treibeisgrenze von ausschlaggebender
Bedeutung ist.

Zu den cinzelnen Aufgaben ist noch zu bemerken, dal
einige bereits von unserer Fischwirtschaft aufgegriffen,
bzw. gelost worden gind, daB jedoch der grofite Teil in
den kommenden Jahren der Lésung zugefiithrt werden
soll. :
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Zusammenfassung

Es wurde versucht, in wenigen Zeilen die wichtigsten
Probleme aufzuzeigen, deren Lésung eine vordringliche
Aufgabe nicht nur unserer Fischwirtschaft bedeutet, um
die Versorgung der Bevolkerung mit hochwertigem, vor
allem frischem Fischeiweil aus den entfernten natur-
gogebenen Fanggriinden der weiten See sicherzustellen.
Zur Erfilllung dieser Forderung reichen die bisher ge-
troffenen MaBnahmen, wie z. B. die Kihlhaltung des
Fisches auf zerkleinertem KEis oder die Steigerung der
Reisegeschwindigkeit des Hochseetrawlers, nicht aus. Es
ist daher notwendig, die Verarbeitung des Fanges an
Bord auszudehnen, soweit es die Priservierung des Fisch-
fleisches fordert. Dieser Forderung wird das Tief- oder
Schnellfrosten am besten gerecht unter weitgehender
Mechanisierung der einzelnen Arbeitsgiinge, wie Schlach-
ten, Ausweiden, Kopfen, Waschen, Filletieren usw.

Nach der heutigen Erkenntnis dirfte der Fabriktrawler,
d. h. ein Fang- und Verarbeitungsschiff, den hierzu geeig-
netsten Schiffstyp darstellen. Die crsten erfolgreichen
Versuche zur Entwicklung eines solchen Schiffstyps sind
von einer englischen Reederei durchgefiithrt worden, wiih-
rend die Sowjetunion die Konseguenzen gezogen und
gleich eine Serie solcher Fahrzeuge hat bauen lassen, die
., Puschkin‘-Klasse. Die GrdBe solcher Fahrzeuge mit
wesentlich héherem Freibord 1Bt das iibliche Fangen
iiber Seite nicht mehr zu, so daB zum Fang iiber Heck
(iiber einc Aufschleppe) iibergegangen werden mufite.

Den gréBten wirtschaftlichen Erfolg verspricht das
System ,,Fangflottc mit Verarbeitungsschiff*, bei dem
die Fangschiffe den nur bis auf das unumginglich Not-
wendige bearbeiteten Fang an das Verarbeitungsschiff
abgeben und von diesern mit den wichtigsten Verbrauchs-
stoffen, wie z. B. Treib6l und Proviant, versorgt werden.
Die Anwendung dieses Systems ist jedoch crst méoglich,
wenn das Problem der Fangiibergabe in grober See ge-
lost ist. SbhA 2611
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