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Hochgradig mechanisierte Mutterschiffe fiir die Flottillenfischerei
die Transport- und Verarbeitungsschiffe des VEB Mathias-Thesen-Werft Wismar

Von Dipl.-Ing. L. Krause, VEB Mathias-Thesen-Werft Wismar

1. Einleitung

Am 11. Mérz 1967 wurde das erste vom VEB Mathias-
Thesen-Werft in 3'/y Jahren entwickelte und gebaute
Transport- und Verarbeitungsschiff (TVS) ,,Junge Welt"
(Bild 1) der Hochseefischerei der DDR i{ibergeben. Das
Schwesterschiff ., Junge Garde®™ wurde im April d..J.
fertiggestellt.

Auf Grund der groBen Kapazitit dieses Objektes
Ubernahmemenge bis 400 t Fisch/24 h — konnten vor-
her nur Teilerprobungen der einzelnen Anlagenkomplexe
einschlieBlich einer Tiigigen Ostseeerprobung fiir das
Gosamtschiff durchgefithrt werden. Die erste Fangreise
von 90 Tagen diente daher neben den Produktionsanf-
gaben des Schiffes einer umfassenden Erprobung der
Ubernahme- und Verarbeitungseinrichtungen unter Pro-
duktionsbedingungen anf den Fangplitzen des Nord-
atlantik, die erfolgreich verlief.

Bild 1. TVS im Drehkreis (Luftaufnahme) (Folto: Willmann, Polsdam)

Mit dieser Reise wurde die Zielstellung fur das Fischerei-
mutterschiff voll erreicht. Es wurden 10000 t Fiseh von
Spezial-Zubringertrawlern tbernommen und auf der
Jungen Welt** verarbeitet und

2800 t Fischfilet,
1200 t Frostfisch und
1100 t Fischmehl

sowie entsprechende Nebenprodukte angelandet,

2. Grundsitzliche Gesichtspunkte fiir die Entwicklung
der Fischereimutterschiffe

Die Verlagerung der Fangplitze und damit die Erhohung

der Entfernungen zu den Fischereiplitzen fiithrte fir

die europiischen Fischereinationen zum Bau von Fische-

reifahrzeugen, die neben dem Fang und Transport des

Fisches seine Be- und Verarbeitung einschlieBlich Kon-
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servierung auf See durchfithren und fertige Fischpro-
dukte bzw. Halbfabrikate anlanden. Zum Ausgleich der
dkonomisch ungiinstigeren Bedingungen, wie griflere
Entfernungen, hohere Investitions- und Unterhaltungs-
kosten fiir die Schiffsobjekte. wurde der Verwertung der
Nebenprodukte zu Fischmehl. Fischél u. a. grofie Auf-
merksamkeit geschenkt. Dadurch ergab sich aber ande-
rerseits der Nachteil, daBl eine vorhandene Spezialisie-
rung und Arbeitsteilung Fang auf See; Verarbeitung
in Spezialbetrieben an Land teilweise zuriickging.
Eine fabrikmaflige Produktion mit gleichmiaBiger Aus-
lastung ist fiir ein Einzelschiff nicht moglich. Entspre-
chend den unterschiedlichen Fangbedingungen je nach
Jahreszeit und Fangort mullte die Kapazitit der Bear-
beitungs- und Konservierungsanlagen anniahernd fir
Spitzenfinge ausgelegt werden. Daraus ergibt sich ein
hoher Investitionsaufwand und teilweise eine unkonti-
nuierliche Auslastung der Arbeitskrifte auf See.

In der UdSSR, in Japan, der VR Polen und mit dem
Fischereimutterschifl ,,Martin Andersen Nexd6* in der
DDR wurde zur Erhéhung der Effektivitit der Hoch-
seefischerei das Prinzip der Flottillenfischerei in den
verschiedensten Formen aufgenommen. Dabei werden
einem Fischereimutterschiff verschiedene Fangfahrzeuge
zugeordnet. Aullerdem kénnen Forschungsschiffe, Kiihl-
frachtschiffe und Tankschiffe in die Flottille eingeglie-
dert werden. Durch diese Methode wird eine weitgehende
Spezialisierung auf See erreicht.

Das TVS des VEB Mathias-Thesen-Werft ist fiir alle
Aufgaben eines Fischereimutterschiffes ausgeriistet und
bildet. mit den dafiir entwickelten Spezial-Zubringer-
Trawlern des Typs ..Arthur Becker”, die vom VEB
Peene-Werftt. Wolgast gebaut werden, eine neuartige
Fischereiflottille mit hohem Spezialisierungsgrad. Eine
Gegeniiberstellung ihrer Fangleistung zu der der vom
VEB MTW gebauten Fang- und Verarbeitungsschiffe
(FVS) Typ ,,Bodo Uhse*, bezogen auf die durchschnitt-
liche tigliche Fang- und Verarbeitungsmenge, ergibt
folgendes Bild (Tafel 1).

Tafel 1. Vergleich der Fangleistungen

Flottille Einzelschiff Koeffizient
(1TVS + 8 (8 FVS ,,Bodo Spalte 1: 2
Z-Trawler) Thse**)
angenommene Fang- bzw.
["bergabemenge [t/24 h] 240 8 x 30Y)= 240 1
Gefrierkapazitit [t/24 h] 120 B %X 30 = 240 0,6
Bearbeitungskapazitit
[t/24 h]®) GO0 8 x 1560 1200 0.5
Fischmehlkapazitit [t/24 h] 250 8 % 46 = 880 : 0.7
Investitionskosten [%,] 100 125 0.8
Gesamtbesatzung 344 8 72 a76 0.6
installierte Diesclmotor-
leistung [P'S] 20000 30000 0.67

') Fangmengen gelten fiir biologisch giinstiges Fischaufkommen am Fang-
phitz
*) bezogen anf mehrere Fischarten,

AuBerdem sind fiir die medizinische Betreuung auf den
8 FVS 8 Arzte erforderlich, wihrend fiir die Flottille
trotz zusatzlicher zahnirztlicher Betrenung nur 1 Arzt,
1 Zahnarzt und 2 Pfleger notwendig sind.

Aus der Tafel 1 ist ersichtlich, dal die Investitions- und
Unterhaltungskosten der Flottille die einer vergleich-
baren Anzahl von Einzelschiffen wesentlich unterschrei-
ten, auch wenn man beriicksichtigt, daB} die angegebene
Vergleichsbasis nicht vollkommen exakt ist, da einige
Faktoren, wie Ubergabezeiten der Z-Trawler an das
Mutterschiff, nicht einbezogen wurden.

Auller den fiir Mutterschiffe bereits genannten Gesichts-
punkten ergab sich fiir die Auslegung des TVS:
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Bild 2. Manschaftsmesse
(Foto: Zimmer, Leipzig)

1. die Kapazitit der Fabrikanlagen ist nach durch-
schnittlichen Fangwerten mit ausreichenden Reser-
ven auszulegen unter Berticksichtigung der Differen-
zen der tiglichen Fangmengen der einzelnen Trawler;

2. die Mechanisierungsmoglichkeiten groflerer Fabrik-
anlagen sind voll auszunutzen ;

3. die Ubergabe-Ubernahmezeiten sind Ausfallzeiten fir
den Fang der Z-Trawler und daher gering zu halten.

3. Einige Angaben iiber das TVS ..Junge Welt*
und Einschiiizung einiger Erprobungsergebnisse

In Erganzung zu der im Heft 4/1966 8. 224 bis 228 ein-
schliefilich Generalplan gebrachten Beschreibung folgen
zur besseren Ubersicht noch nachstehende Angaben.

3.1. Schiffbauliche Angaben

Da sich in den Beladungszustinden am Anfang und
Ende der Reise entgegengesetzte Trimmtendenzen erge-
ben, wurde der Formschwerpunkt in einem bestimmten
MaBe vor den Hauptspant gelegt. Dadurch ist es mog-
lich, am Fangplatz mit relativ geringem Ballast die
erforderliche achterliche Trimmlage herzustellen. Auch
am Ende der Reise ist dadurch der fliissige Ballast relativ
gering und vorwiegend aus Leckstabilititsgriinden vor-
gesehen. Das Oberdeck ist mit Langsdecksbalken und
Rahmenbalken gebaut. Der iibrige Schiffskérper ist in
Querspantbauweise ausgefithrt. Das Schiff ist grund-
siitzlich mit 1- bzw. 2-Mann-Kabinen und lingsschiffs-
stehenden Kojen ausgeriistet. Fiir die Besatzung sind
neben den Messen (Bild 2) Klubraum, Bibliothek sowie
Kino vorgesehen.

Erginzende technische Daten:

Aufkimmung fm] 0.4
Wellenleistung [PS] 5000
Kiihlladerdume [m3] 6000
Kihlraumtemperatur [°C] —29
Fischmehlladerdume [m?] 1800
Fischoltanks [m3] 560

Besatzung [Personen]| 176
Die Kraftstoffvorrite (~ 1650 t) sind mit Reserve aus-
reichend fiir 15 Reise- und far 70 Ubernahmetage. Aufer-
dem sind die Ballastwasserzellen im Doppelboden als
Wechseltanks (Ballastwasser — Kraftstoff) eingerichtet
(~ 300 t).



3.2. Maschinenanlage

Als Antriebsanlage wurde eine dieselelektrische Gleich-
stromanlage in geregelter Konstantstromschaltung ge-
wihlt. Diese ergab sich aus folgenden Hauptforderun-
gen:

1. um einen giinstigen Arbeitsflull im technologischen
Deck zu gewiihrleisten, war ein flacher Maschinen-
raum anzustreben;

Rild 3. Blick auf die Briicke
(Foto: Zimmer, Leipzig)

Bild 4 (unten)
Fahrpult Kilteanlage
(Foto: Zinvmer, Leipzig)

2. es sollte bei mittschiffs liegendem Maschinenranm ein
Wellentunnel vermieden werden, um dadurch die An-
ordnung der Aggregate in der Fischmehlfabrik nicht
zu beeintrichtigen ;

3. um eine minimale installierte Dieselmotorleistung zu
erreichen., konnten, da der Energieverbrauch auf dem
Fangplatz anndhernd der benétigten Vortriebsenergio
fiir Freifahrt entspricht, die Gleichstromdieselaggre-
gate mit Drehstrom-Konstantspannungsgeneratoren
zur Versorgung des Bordnetzes gekuppelt werden;

4. fir die Ubernahme des Fisches sollte eine hohe
Mandévrierfahigkeit. gewdhrleistet sein.

Dazu wurden iiber einen lingeren Zeitraum samtliche
Manover des Fischereimutterschiffes ,,Martin Andersen
Nex6‘“ ausgewertet und fiir die ,,Junge Welt** zugrunde
gelegt.

Die eingebaute Anlage besteht aus

4 Dieselmotoren des Typs 8 NZD 48 A mit je 1750 PS
bei 375 U/min,

4 fremdbeliifteten Gleichstromgeneratoren Typ GG
1513-37,56 mit 1200 kW,

3 Drehstrom-Konstantspannungsgeneratoren Typ DF
1715/16 mit 1250 KVA und

1 fremderregtem (leichstrom-NebenschluBmotor mit
Kompensations- und Wendepolwicklung in Doppelanker-
ausfithrung von 3800 kW bei 130 U/min.

Der Motor hat einen geschlossenen Kihlluft-Kreislauf.
Die Dieselmotoren wurden vom VEB Dieselmotoren-
werk Rostock und die elektrischen Maschinen vom VEB
Sachsenwerk Niedersedlitz entwickelt.

Die Schaltung ist so aufgebaut, dal die Abnahme von
Bordnetzenergie vorrangig vor der Vortriebsenergie
erfolgt, d. h., daB sich die Propellerleistung entsprechend
dem Drehstromverbrauch fiir Bordnetz bei jedem Fahr-
zustand einstellt.

Die Anlage kann sowohl von der Briicke (Bild 3) als
auch von einem zentralen Fahrstand (Bild 4) im Maschi-
nenraum aus gefahren werden. Bei der ersten Fangreise
zeigte sich, daB im Ubernahmebetrieb ein Zu- und Ab-
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Bild 5
Hinterschifl' (Luftaufnahme)
(Foto: Willmann, Polsdam)

schalten des Fahrmotors nicht notwendig ist, da ein
stabiler Betrieb bei Drehzahlen um 10 erreicht wurde.
Damit ist ein schonendes Fahren der Anlage gewiihr-
leistet.

3.3 Fisch-Ubernahmeeinrichtung

Auf Grund der guten Erfahrungen der Hochseefischerei
der DDR mit der Steert-Ubergabe-Ubernahme-Methode
im Nordatlantik wurde diese Methode fiir die Flottille
zugrunde gelegt und weiterentwickelt. Dafiir wurden
Spezialiibergabesteerts fir eine Fille von 15t mit
Plastauftriebskérpern und Radarbojen entwickelt. Die
Ubernahmeeinrichtung wurde fiir diese Steertgrille aus-
gelegt. Nach dem Ansteuern eines treibenden Steerts
wird die Verbindung zu ihm vom Vorschiff aus herge-
stellt.

Die Vorleine (Korkleine) wird iiber Draggen und ein
1,3-Mp-Driftspill aufgenommen. Uber einen AuBen-
stander wird die Verbindungsleine zum Hinterschiff
(Bild 5) bis zur Heckslip beférdert. Von dort wird tiber
die entsprechenden Winden und A-Maste der Steert ein-
geholt und ausgeschiittet. Dafiir sind eine Gienwinde
auf dem Briickendeck fiir 15 Mp und 9 bis 41 m/min
Seilgeschwindigkeit, je 2 Beihiever- und Kippwinden
auf dem Oberdeck von 10 Mp und 14 bis 64 m/min Seil-
geschwindigkeit vorgesehen.

In 8 verschiedene Vorratsbunker mit einer Gesamtfas-
sungsmenge von 150 t kann der Fisch gefiillt werden.
Die Luken werden hydraulisch betitigt. Alle Winden
und Luken werden von einem zentralen Windenfahr-
stand auf dem Bootsdeck aus gesteuert.

Wiihrend der Erprobung wurde unter ungiinstigen Wet-
terbedingungen (starker Nebel, Sicht bis 0,2 sm) eine
Ubernahmeleistung von 320 t/24 h erreicht. Bei giinsti-
gen Wetterbedingungen betrug die Leistung 350 bis
400 t/24 h bei Einzelsteertmethode, Die Ubernahmeein-
richtung ist ebenfalls fiir eine Methode mit mehrfach
hintereinander gekoppelten Steerten ausgelegt. Es wurde
eine Reihe von Versuchen mit zwei gekoppelten Steerten
durchgefithrt. Nach den ersten Erfahrungen lat sich
diese Methode bei einigermafien giinstigen Wetterbedin-
gungen durchfiithren. Die grofte Menge der Ubernahme
kann in den Nachtstunden abgewickelt werden, da die
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Hauptfischereizeit fiir bestimmte Fischarten in den
Tagesstunden liegt.

Die Antriebsanlage gestattete alle Manover, die wih-
rend des Ubernahmebetriebes erforderlich sind. Die
Anlage lief ohne nennenswerte Storungen. Alle Mansver
wurden vom nautischen Personal von der Briicke aus
gefahren.

Die eingebauten Bugruder von 2 x 220 kW verkiirzten
die Ansteuerzeit der treibenden Steerte wesentlich. Bei
hoheren Windstirken wurde ihre Wirkung allerdings
stark verringert. Die Ubernahme wurde wiihrend aller
bei dieser Fahrt auftretenden Wetterbedingungen durch-
gefithrt. Eine Qualititsbeeintrachtigung des Fisches trat
durch diese Ubernahmemethode nicht ein. Wiahrend der
ersten Reise arbeitete das Mutterschiff mit 7 bis 10
Zubringer-Trawlern zusammen.

3.4. Bearbeitungsanlagen

Die iibernommenen Fische gelangen durch 6 Luken vom
Oberdeck aus in die darunter befindlichen Rohfischvor-
ratshbunker. Diese Bunker sind in Lingsschiffsrichtung
von Spt 13 bis 34 angeordnet und erstrecken sich iiber
die gesamte Schiffsbreite.

Sie sind so gebaut. daB auf etwa halber Schiffsbreite
BB- und StB-seitig fir je 4 Bunker lingsschiffs ein
Gang entsteht, in dem beiderseitig die hydraulisch
hetitigten Entnahmesffnungen gleichmaflig  verteilt
sind (Bild 6).

Der Fisch kann in diesen Bunkern mittels Seewassers
von 0 °C vorgekiithlt werden. Die erforderliche Kilte-
energie ist fiir eine maximale Seewassertemperatur von
-+ 25 °C berechnet. Die Vorkiihlanlage wird insbeson-
dere fiir einen Einsatz des Mutterschiffes auf Herings-
fangplitzen bendtigt.

Zur sicheren Entleerung der Fischbunker ist eine Bun-
kerspiilanlage eingebaut. In bestimmter Verteilung sind
auf der hinteren schriigen Bunkerwand Seedruckwasser-
anschliisse angeordnet. Durch das Spilwasser wird in
der Umgebung des Anschlusses der Fisch aufgespiilt und
fallt dann in sich zusammen, so dal er aus den Ent-
nahmedffnungen rutscht. Durchgefiithrte Versuche mit
Hering ergaben einen Rutschwinkel von = 80° Durch
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die Spiilanlage wurde eine hintere Bunkerneigung von
~ 357 ermoglicht und damit eine giinstige Raumaus-
nutzung.

Wiihrend der ersten Fangreise konnte die Entnahme von
350 bis 400 t Fisch/24 h durch eine Arbeitskraft ausge-
fithrt werden. Das trifft auch fiir Rotbarsch, der sich mit
seinen Riickenflossen ineinander verhakt, zu.

Durch die Entnahmedéffnungen der Bunker gelangt der
Fisch Giber ein Bandsystem zu den Sortierbindern. Von
diesen wird er nach der BB-Seite zu den Weillfischfile-
tiermaschinen sowie zur GanzfischstraBe. nach der
StB-Seite zu den Rotbarschfiletieranlagen bzw. zur
Handfiletierstrafle beféirdert. GroBer WeiBfisch wird an
den auf der BB-Seite liegenden Biindern geschlachtet.
Die Leber gelangt iiber ein darunter liegendes Band zu
dem im unteren Deck liegenden Rohlebersammelbunker.
Auf dem Schwesterschiff , Junge Garde'* wurde ver-
suchsweise fiir Weillfisch ein neu entwickelter Gréfen-
sortierautomat eingebaut. der sich auf der ersten Reise
gut bewéhrt hat.

Das auf den Weilfisch- und RotbarschfiletierstraBen
produzierte Filet wird auf Filetsammelbindern in
Raummitte nach vorn zu den querschiffs angeordneten

Zuteilungsbandern fiir die Gefrieranlagen beférdert. Auf

den Sammelbéindern werden die Filets kontrolliert und
eventuell verputzt. Durch Brausen und Warmluft-
duschen tiber den Zuteilungsbindern wird das Filet
gewaschen und getrocknet.

Der von den Kiépf- und Ausweidemaschinen (Ganz-
fischstrafle) bearbeitete Fisch gelangt iiber ein Sammel-
band zur Fischwaschmaschine und von dort iiber geson-
derte Binder zu den Gefrieranlagen.

Die beim Bearbeitungsprozef anfallenden Abfiille sowie
der Beifang werden von den einzelnen Bearbeitungs-
straflen und der Sortierstrecke iiber Abfalltransport-
biander und Forderschnecken in die Einfiilltrichter des
im 3. Deck befindlichen Abfallbunkers gebracht. Die
erste Fangreise zeigte, daB der Transport mittels
Schnecken gilinstiger ist, da mit diesen die Fischhaute
ebenfalls gut befordert werden und eine gute Entwiisse-
rung der Abfille méglich ist.

Die Wasserabfuhr aus dem Bearbeitungsraum (2. Deck
Spt 34 bis 80) bereitete wihrend der ersten Reise einige
Schwierigkeiten. Infolge der Schiffsbreite und der Trag-
heit des Wassers zur Schiffsbewegung lief es aus dem Mitt-
schiffsbereich nur ungeniigend ab. Zu den vorhandenen
Quersiillen wurden deshalb Léingssiille mit Riickschlag-
klappen vorgesehen.

Bild . Bunker mit Entnahmebiindern und Hydraulik
(Foto: Zimnier, Leipzig)
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Im Anschluffi an die Fischbearbeitungsanlagen auf dem
2. Deck ab Spt 80 sind auf beiden Seiten des 4 m breiten
Maschinenschachtes die Gefrieranlagen angeordnet. Auf
der BB-Seite befinden sich 2 Gefriertunnel mit einer
Leistung von 20 t/22 h bei einer Kerntemperatur von
28 °C. Die Blockabmessungen betragen 800 x 200 x
80 mm. Auf der BB-Seite sind 2 Straflen mit insgesamt
13 Senkrecht-Gefrierapparaten eingebaut. Jeder hat eine
Leistung von 6t/24 h bei einer Kerntemperatur von
—29 °C. Die Gefrieranlagen sind Neuentwicklungen des
VEB Kuhlautomat Berlin. Die unterschiedlichen Ver-
fahren wurden gewidhlt. um giinstige Verhidltnisse fir
Filet- und Ganzfischfrostung zu erreichen.
Die Zufiihrbiander zu den Gefrieranlagen sind so ausge-
legt, daB} von jeder StraBle der Fisch zu jeder Gefrier-
anlage transportiert werden kann.

Die Gefriertunnel arbeiten nach dem Prinzip eines
stindig im Tunnel umlaufenden Bandférderers, der mit
Fiillschalen besetzt ist. Sie werden auf der hinten liegen-
den Aufgabeseite beschickt. Das Gefriergut durchliuft
in einer Umlaufzeit von 4.5 h Ober- und Untertrum
des Bandférderers. Am Ende des Umlaufs werden die
Schalenhélften mit Warmluft von 60 °C' abgetaut,
und gespreizt, wodurch die Blécke herausfallen und
iiber Bandsysteme automatisch zur Verpackung trans-
portiert werden. Der taktweise arbeitende Antrieb wird
tiber Zeitrelais entsprechend der Leistung gesteuert. Die
Verdampfer werden ebenfalls automatisch abgetaut.
Die Luft wird quer zum Bandférderer von 15 Axial-
geblisen umgewiilzt. Zur Reinigung ist eine Anlage, die
mit dem Reinigungs- und Desinfektionsmittel ,, Trosilin‘*
arbeitet, eingebaut.

Die Senkrecht-Plattenfroster arbeiten nach dem Kon-
taktgefrierverfahren. Die Platten werden direkt durch
Kiltemittel NHg durchflossen. Zwischen den Platien
sind Kassetten zur Aufnahme des Fiillgutes eingescho-
ben. Sie werden von oben mittels eines Beschickungs-
wagens gefillt. Fir jede Strafle (Bild 7) ist ein Wagen
vorgesehen. Die Wagen werden in einer Beschickungs-
station iiber Forderbinder gefiillt, mittels einer hydrau-
lischen Hebevorrichtung iiber die Plattenfroster gefahren
und dort schlagartig entleert. Durch diese Beschickung
ergeben sich zwei Vorteile:

1. sehr gute Homogenitit der Filetblocke durch den
schlagartigen Fullvorgang;

2. hohe Leistung der Plattenfroster, da das Fiillen der
Beschickungswagen nicht als Verlustzeit in den
Zyklus Beschicken— Gefrieren— Entleeren eingeht.

Bild 7. Blick vom Fahrpult Plattenfrosterstrafie

fFoto: Zimmer, Leipzig)
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Nach dem Fiillen werden die Plattenfroster durch
hydraulisch betitigte Deckel geschlossen. Das SchlieBen
der Deckel sowie die Einleitung des Frostvorganges, des
Abtauens usw. wird von einem zentralen Steuerpult aus
gesteuert. Das Abtauen mittels KiltemittelheiBgases
geschieht in fest eingestellten 2 min. Nach dem Abtauen
werden die Gefrierplatten hydraulisch auseinanderge-
fahren. Uber einen hydraulisch betiatigten Entnahme-
wagen werden sie seitlich entleert. Die Kassetten werden
nach eingestelltem Programm fachweise herausgefahren,
und die Blocke auf ein Transportband gekippt, das sie
zu den Verpackungseinrichtungen beférdert.

Wiihrend der ersten Fangreise wurde ein Produktions-
zyklus von 198 bis 204 min je Plattenfroster erreicht.

Dabei betrugen

Beschickungszeit (Fahren und Entleeren) [min]

des Beschickungswagens 3--- 6
Gefrierzeit 180-..182
Abtauen 9
Entleeren 10--- 16.

Die Fillung bei Filet betréigt fiir eine Frostung 810 kg.
Die Fiillzeit des Beschickungswagens lag zwischen 8 bis
16 min.

Die gemessenen Kerntemperaturen betrugen —26 bis
—33 °C: Gemessen wurde mittels Laborthermometer
nach dem Abtauen und Entnehmen der Blécke bei jedem
Plattenfroster beim 1. und 17. Block. Es wurden 2 MeB-
stellen iiber der senkrechten Mittelachse des Blockes
jeweils 100 mm von Ober- und Unterkante entfernt —
benutzt. Geschriebene Temperaturen tiber Thermo-
elemente ergaben tiefere Kerntemperaturen. Nach einer
Frostzeit von 150 min lagen die Kerntemperaturen bei
= —32 °C (ohne Abtauen).

Fiir die Bedienung der Gefrierapparate sind folgende
Arbeitskriifte erforderlich:

2 Gefriertunnel BGF 20
13 Plattenfroster PV 6 I

Beschickung der Beschickungswagen und Entleeren
in den Froster

Beschickung 4

8]

Entnahme und Steuerung der Gesamtanlage 1

Iir die PlattenfrosterstraBe bei Frostung von 80+t
Filet/24 h sind 3 Arbeitskrifte/Schicht erforderlich.

Die Frostblocke wiesen eine gute MaBhaltigkeit und
Kantenreinheit auf, so daB die Herstellung von Haus-

Bild N, KiihHaderaum I mit Rollengang
{Foto: Ziwmer, Leipzig)

haltungspackungen an Land mit geringen Schnittver-
lusten moglich ist. Die festgestellten Schnittverluste be-
tragen = 1094.

Da in den Gefrieranlagen das Kéiltemittel N Hg direkt ver-
dampft, sind umfangreiche Schutzeinrichtungen gegen
einen NHj-Ausbruch vorgesehen. Insbesondere sind
Sprithanlagen eingebaut, die von verschiedenen Arbeits-
pliatzen aus in Betrieb genommen werden kénnen. Die
Sprithanlagen stehen zur Betriebsbereitschaft unter
stiindigem Seewasserdruck. Fiir die Besatzung wurde
eine spezielle Sicherheitsrolle ausgearbeitot.

Die gefrosteten Blécke werden iiber ein Bandsystem und
einen Glasierautomaten zu den Verpackungsautomaten
transportiert. Die Verpackungsanlagen schweilen die
Blécke in Polyithylenfolie von 100 g ein. Danach wer-
den sie iiber Elevatoren in die Laderdume transportiert.
Den Transport in den Laderiumen fithren leichte trans-
portable Rollenginge (Bild 8) aus. Die Laderdaume sind
in Boxen unterteilt, um ein Rutschen der in Folie ver-
packten Blécke bei Seegang zu vermeiden. Durch das
gewihlte Transportsystem zum Laderaum wurde eine
Beschidigung der Verpackungsfolie weitgehend vermie-
den. Die Verpackungsart gewihrleistete einen Stau-
koeffizienten um 0,68 t/m3.

3.5. Verarbeitungsanlagen

iir die Verwertung der Abfille und des Beifanges sind
2 Fischmehlanlagen der Firma Alfa-Laval mit einer
Leistung von je 125 t/24 h eingebaut.

Aus dem Rohmaterialbunker werden die Abfille zu Zer-
reiBwolfen und von dort iiber eine Drehkolbenpumpe zu
einem Kiitbreitank von 25 m® Inhalt gefordert. Von
diesem Tank aus wird der dampfhbeheizte Kocher dosiert.
Das gekochte Gut wird anschlieBend mit Drehkolben-
pumpen zu den Zentrifugal-Entschlammern geférdert.
Hier werden Flissigkeits- und Feststoffphase kontinu-
ierlich voneinander getrennt. Die Flissigkeit gelangt
iiber beheizte Zwischenbehilter und Monopumpe zu den
zweistufig arbeitenden Fischélseparatoren. Die Fest-
stoffe werden in rauchgasbeheizten Trommeltrocknern
getrocknet und dann den Mehlmiihlen zugefiihrt. Das
Rauchgas wird in einer Brennkammer erzeugt.

Das Mehl wird zu den Laderiumen iiber eine Saugge-
bliseanlage transportiert. Zur Berechnung dieser An-
lage wurden die Erfahrungen der Mithlenbaubetriebe der
DDR genutzt und eine Reihe von Vorversuchen durch-
gefiithrt. In diese Anlage wurden Kithlstrecken zur Kiih-
lung des Mehles eingebaut. Diese erste Fangreise zeigte,
dafi die Anlage bis zu 609, der Leistung der Fischmehl-
anlagen einwandfrei arbeitete; dariitber traten Ver-

Bild 9. Fischmehlladeramm Stauboxen mit Absackvorrichtung

( Foto: Zimmer, Leipzig)
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stopfungen auf. Verschiedene Faktoren, wie unkonti-
nuierlicher Anfall des Mehles aus den Mehlmiihlen, die
Temperatur des Mehles, schwankender Fettgehalt, wur-
den vorher nicht erkannt. Auf Grund der Fangreise
wurden insbesondere die Geblaseleistung erhéht und die
Saugdruckverhiltnisse verdndert. Diese Verdnderungen
haben sich auf der ersten Reise der ,,Jungen Garde'* voll
bewahrt. Das Mehl wird in den Laderdumen in Boxen
lose gestaut, Eine Moglichkeit zum Absacken von Fisch-
mehl ist ebenfalls vorgesehen (Bild 9).

Zur Eindickung des aus den Fischélseparatoren anfallen-
den Leimwassers ist eine zweistufige Gegendruck-Ein-
dampfungsanlage installiert. Das Leimwasser mit seinem
hohen Gehalt an wasserléslichen EiweiBstoffen, Vita-
minen und Néhrsalzen wird zu einem Konzentrat von
509, eingedickt und dem Fischmehl im Trockner zuge-
geben. Der aus dem Leimwasser erzeugte Sekundir-
dampf dient zur Beheizung der Kocher. Durch diese
Kombination im Zusammenhang mit der Rauchgas-
beheizung der Kocher wurde ein giinstiger Brennstoff-
verbrauch innerhalb der Fischmehlanlage erreicht.
Durch Verwertung des Leimwassors stieg die Gesamt-
ausbeute an Fisechmehl iiber 209, bezogen auf die Roh-
ware. Vergleichbare Anlagen ohne Leimwasserverwer-
tung haben eine Ausbeute von = 179,. Hinzu kommt

die Verbesserung der Qualitit des Mehles dureh hoheren
Eiweill- und Vitamingehalt.

Bei der ersten Reise ergaben sich anfangs einige Schwie-
rigkeiten im Teillastbetrieb der Anlage unter 60 /24 h
Rohware. Bei geringem Fischanfall kénnen derartige
Betriebszustinde auftreten. Der Anfall an Leimwasser
reicht dann nicht fiir ausreichende Dampferzeugung zur
Beheizung der Kocher aus. Fiir diesen Betriebsfall wurde
das Kondensat des Kochers in den Kreislauf der Leim-
wasseranlage zuriickgefithrt und damit die Schwierigkeit
behoben.

Innerhalb der Fischmehlanlage ist aullerdem eine Leber-
dlgewinnungsanlage und eine Anlage zur Herstellung
und Frostung von Lebergraxe installiert.

4. Zusammenfassung
Das vom VEB Mathias-Thesen-Werft gebaute TVS ist
fiir alle Aufgaben eines Fischereimutterschiffes ausge-
ritstet., Es zeichnet sich durch einen hohen Mechanisie-
rungsgrad aus. Die erste Reise und die dabei durchge-
fithrten Erprobungen bewiesen, dafl das Transport- und
Verarbeitungsschiff ,,Junge Welt” im ‘internationalen
Mafstab ein Spitzenerzeugnis darstellt.
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Kurzbeschreibung der dieselelekirischen Gleichstrom-Fahranlage
des Transport- und Verarbeitungsschiffes , Junge Welt"
sowie einige Bemerkungen zu Erprobungsergebnissen

Von Dipl.-Ing. .J. Schéner, Ingenieurschule fiir Maschinenbau und Elektrotechnik Wismar, und Dipl.-Ing. H. Witt,

VEB Mathias-Thesen-Werft Wismar

1. Klassifikation

Fiir den elektrischen Schraubenantrieb des Transport-
und Verarbeitungsschiffes sind die Vorschriften der
DSRK 10, Band 4 Ausgabe 1962 zugrunde gelegt. Dic
E-Ausriistung wurde unter Aufsicht der DSRK mon-
tiert,

2. Grundschaltung
der dieselelektrischen Antriebsanlage

2.1. Allgemeines

Entsprechend der Ubersichtsschaltskizze (Bild 1) der
Fahranlage ist fiir den Schraubenantrieb des Transport-
und Verarbeitungsschiffes eine Gleichstromanlage in
geregelter Konstantstromschaltung vorgesehen. Im
Gegensatz zum gesteuerten Konstantstromsystem regelt
auf dem TVS eine gesonderte und selbsttitig arbeitende
Regelanlage die Fahrgeneratoren auf konstanten Strom
unabhingig von der Fahrmotordrehzahleinstellung, wo-
bei die Generatorenspannung entsprechend der Lei-
stungsentnahme zwischen Null- und Nennspannung
schwanken kann.

Die Fahrgeneratoren und der Fahrdoppelmotor sind in
..bunter Reihe** geschaltet. Sie werden iiber motorisch
angetriebene Bandnockenschalter der Firma Siemens
ein- und ausgeschaltet.

Elektrische Verriegelungen stellen sicher, daB3 der Gene-
ratorenschalter erst dann ausschaltet, wenn die Erreger-
spannung der Erregermaschine abgeschaltet und die
Schnellentregung durch Einblenden eines zusitzlichen
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Widerstandes in den Erregerkreis des Fahrgenerators
eingeleitet ist. Zugleich wird bei Abfall des Uberbriik-
kungsschiitzes eine von einem Gleichstrom-MeBwandler
gelieferte stromabhingige Spannung an den Schnellent-
regungswiderstand derart gelegt, daB sich der Fahr-
generator um so mehr entregt, je grofler der Ankerkreis-
strom wird.

Die Fahrgeneratoren und der Propellermotor werden
vom Fahrpult im Maschinenraum aus in Betrieb gesetzt.
Es besitzt ein Blindschaltbild, in dem zur Betitigung
der Generatorenschalter Steuerquittungsschalter und
fiir die Motorschalter Sichtmelder eingebaut sind, so dal}
jederzeit zu erkennen ist. wieviel und welche Maschinen
im Betrieb sind. Beim Fahren von der Briicke aus schal-
tet sich der Fahrmotor selbsttiitig ein, sobald der Fahr-
hebel aus der Nullstellung bewegt wird. Selbstverstind-
lich ist auch auf dem Briickenfahrpult ein Blindschalt-
bild vorhanden, in dem Sichtmelder fiir die Anzeige des
Betriebszustandes der Maschinen verwendet worden
sind.

Auf Grund dessen. daf drei Fahrgeneratoren mit den
Bordnetzgeneratoren znsammengekuppelt und daB beide
Maschinentypen in ihrer Leistung nahezu gleich grof3
sind. machte es sich erforderlich, eine Leistungsvertei-
lungseinrichtung (Bild 2) zu schaffen, die den Schutz der
Dieselmotoren vor Uberlastung fibernimmt.

Wie aus der Schaltskizze der Leistungsverteilungssteuc-
rung ersichtlich ist, werden die Fahrgeneratoren durch
eine Magnetverstirkeranordnung im Zusammenwirken
mit einer zweiten Erregerwicklung der Erregermaschine
des jeweiligen Gleichstromfahrgenerators entlastet.

Schiffbautechnik 17 11/1967
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Bild 1. Vereinfachte Ubersichtsschaltskizze der e e

Fahranlage in Konstantstromschaltung

Rild 2. Bchaltskizze der Leistungsverteilungs-
stenernng >

Die Durehflutungswerte der cinzelnen Steuerwicklungen
sind so eingestellt, daB bei voller Leistung des Fahr-
generators und bei unbelastetem Bordnetzgenerator die
Entlastungseinrichtung unwirksam ist. Bei GréfBer-
werden der Bordnetzleistung steuert der Transduktor
auf und wirkt so auf das Erregersystem, dafl die Span-
nung des Fahrgenerators und damit seine Leistung ver-
ringert wird. Bei voller Belastung des Bordnetzgenera-
tors wird die Leistung des Fahrgenerators auf 200 kW
herabgesetat.

Zur Uberwachung der Antriebsanlage dient ein Last-
stufenmesser. Dieser Laststufenmesser gibt beim gemein-
samen Betrieb der Fahr- und Bordnetzgeneratoren oder
beim Betrieb von drei Fahrgeneratoren und weniger
insbesondere dartber Aufschlul}, wieviel Dieselmotor-
leistung fiir den Vortrieb zur Verfiigung steht. Um also
einen optimalen Betrieb zu erhalten. darf man den Fahr-
motor nur soweit aussteuern, wie Erzeugerleistung auf
dem Instrument fiir den Vortrieb angezeigt wird.

Fiir die Erregung des Propellermotors und der Erreger-
maschinen der Fahrgeneratoren sind zwei Umformer-
maschinensiitze aufgestellt. Ein Umformeraggregat
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steht jeweils als Reserve zur Verfigung. Die Erregor-
leitungen des Fahrmotors werden auf den Reserveums-
former mit Hilfe von Schiitzen umgeschaltet. die in der
Niihe der Umformer in einem Schaltschrank unterge-
bracht sind.

Zum Schutz der Hrregerwicklungen des Fahrmotors und
der Erregergeneratoren vor zu hohen Induktionsspan-
nungen, die bei Umschalthandlungen entstehen, sind
gegeneinandergeschaltete Selengleichrichter, sogenannte
Spannungsabkappungsgleichrichter, eingebaut.

2.2, Aufbau der Schaltung der Konstanisiromregelunyg

Gemafl der Schaltskizze der Konstantstromregelung
(Bild 3) speist eine Verstirkermaschine vom Typ Ampli-
dyne die Feldwicklungen der Erregermaschinen der
Fahrgeneratoren. Die Erregergeneratoren wiederum
sind mit den Fahrgeneratoren iiber Keilriemen gekup-
pelt.

lhr Anbau an die Fahrgeneratoren machte sich zum
Schutz der Dieselmotoren vor Uberlast erforderlich. weil
die Gleichstromfahr- und die Drehstrombordnetzgenera-
toren gemeinsam betrieben werden, so dafl die Erregung
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