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Linge tiber alles

Liinge zwischen den Loten
Breite

Hohe Hauptdeck

Hihe Schottendeck
Konstruktionstiefgang
Konstruktionsverdringung
Leistung der Hauptmaschine

2.3. Formgebung des Schiffes

102,00 m
91,80 m
15,20 m

9,70 m
6,90 m
5,20 m
4640 m?
2850 kW
(3880 P8)

Geschwindigkeit bei maximalem
Deplacement
Trossenzug bei 6 kn
Besatzung

14,6 kn
25,0 Mp
83  Personen
-+ 7 Reserveplitze

Zur optimalen Gestaltung des Schiffskorpers wurden
durch das Institut fiir Sehiffbau Rostock — Schiffbauver-
suchsabteilung Potsdam — wmfangreiche Widerstands-,
Seegangs- und Propulsionsversuche mit Modellen ver-
schiedener Abmessungen durchgefiihrt, in deren Ergeb-
nis die im Bild 10 dargestellte Schiffsform gewéhlt wur-
de. Einen Vergleich der dabei ermittelten spezifischen
Widerstiinde Rq/%7 erméglicht Bild 11.
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8  Perspektivschnitt

Legende zn Bild 9, Seite 658 und 659
Briiekendeck

Ruderhaus

d. Adufbaudeck
2 Funkraum

Fernschreiberranm
Werkstatt

E-Store
Ttadarrawm
Funker

Akkuraum

20 dufbandeck:

wo
1-Mann-Kabine

1. Offizier
Polit-Offizier
Rundfunkzentrale
Telefonzentrale
Funkstore
Kapitinsramme
Bi-teriite
Umformerramm
Dusche
2-Mann-Kabine (Offz,)

1. Aufbwdeck (Backdeck)
21 Liifterraum

Krankenstation
Offiziers-Messe
Offiziers-Pantry
Arzt

Leitender Ingenieur
Ersatzteile
E-Landanschiuf
=lore

Hauptdeck

Umkleide- und Duschriume
Store filr Trawlermeister
Trockenraum
Kiltemittelflaschenranm
Notaggregateraum
Masehinenranm
Fravenruheraum

Feuerlisch- und Tauchergerite-
raum

TUmkleiderawm Deckspersonal
Spezial-Lilfterraum
Kombiizge- und Mannschafts-
Pantry

Tages- Proviantraum
Mannschaftsmesse
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Trockenproviantraum
Kilteverdichter
Ladeschacht-Haupt-Deck
2-Mann-Kabine
Decksstore
Hydraulikraum

(!0 ,-Fenerlischanlage
Netzrammn

Deckshaws Spt 123 bis 131
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52

Klimazentrale Vorschiff
Raum fiir Lecksicherheits-
inventar

Vorpiek
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Farbenraum
Lampenraum
Bootsmann-Werkstatt

2, Deck, Schottendeck
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Bearbeitungsramwm
Leitstand
Konservenanlage
Konservenstauraum
Gebliseraum
Armaturenraum
Waschrawm mit Dusche und W
Umkleiderinme
Kreiselkompaliranm
Labor
Luftkiihlerranm
Getrinkelast
4-Mann-Kabine
Wischerei
Klimazentrale
T'ransportband
Proviantkiihlriume
Ladeschacht 2, Deck

Maselinenratn

74
75
76
7
8
79
80
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82
53
B4

Leitzentrale

Ranm fiir Elektrofischerei
E-Werkstatt

hinterer Maschinenraum
Werkstatt (Maschinen)
Wellentunnel
Fischmehlanlage
Rudermaschinenraum
Lenzbrunnen

Seekasten

Kettenkasten
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Fiir ein Fischereischiff ist das Erzielen eines maximalen
Trossenzuges fiir das Schleppen des Netzes von groller
Bedeutung. Aus diesem Grunde wurden Untersuchun-
gen iiber den Einbau ecines Diisenruders durchgefiithrt.
Besondere Aufmerksamkeit wurde dabei der Art des
Diisenprofils gewidmet. Da nach vorliegenden Erfah-
rungen mit Schuschkin-Diisen bei Ruderlagen von iiber
15" Schwingungen auftreten konnen, die die zulissigen
Werte iiberschreiten, wurde ein modifiziertes NACA-
Profil ausgewiihlt, Die durchgefithrten Trossenzugmes-
sungen mit beiden Profilarten ergaben besonders fir den
Bereich der Schleppgeschwindigkeit Vorteile bei cder
Diise mit modifiziertern NACA-Profil (Bild 12).

Es wurden weiterhin Messungen fiir das Schift’ mit and
ohne Diise durchgefithrt. Dabei zeigte sich, dal} bei Frei-
fahrt eine geringe Verminderung der Geschwindigkeit
beim Schiff mit Diige im Vergleich zum Schiff ohne Diise
in glattem Wasser um etwa 0,05 kn eintritt. Beim Schlep-
pen des Netzes wird jedoch eine Trossenzugerhfhung je
nach Leistungsstufe der Hauptantricbsanlage von 13
bis 199, erreicht. Dieses Ergebnis fithrte zu der Ent-
scheidung, ein Diisenruder (Bild 13) einzubauen.

Die nach Fertigstellung des ersten Schiffes durchge-
fiihrten Trprobungen und Messungen bestitigien die
Richtigkeit der getroffenen Entscheidung hinsichtlich
Anordnung und Ausfithrung des Diisenruders. Es wurde
weiterhin eine tatsiichliche Geschwindigkeit mit maxi-
maler Beladung von 14,7 kn nachgewiesen.

2.4. Ladefihigkeit und Vorrite

In den beiden Kithlladerdumen mit einem Nettovolumen
von 1858 m3 wird der in Kartons verpackte Fisch bei
einer Temperatur von —28 "C gelagert. Das Fischmehl
wird in Sicken im Fischmehlbunker mit einem Netto-
volumen von 386 m? gestaut. Fiir die Unterbringung der
Leberkonserven ist ein Stauraum von 28 m3 und fiir
Fischol sind zwei Fischolbunker mit einem Volumen von
19 m? angeordnet.

Die Vorrite des Schiffes sind fiir einen autonomen Be-
trieb von 70 Tagen ausgelegt. Im einzelnen sind folgende
Mengen  vorhanden: Treibol 1176 t, Masut 140 t,
Schmiersl 65 t, Frischwasser 107 t, Kesselspeisewasser
14 t.
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10 Spantenrii

Fiir die laufende Erginzung der Wasservorrite ist eine
Frischwasser-Erzeugungsanlage installiert. Beim FEin-
satz des Schiffes im Flottenverband erfolgt die Uber-
nahme von Treibstoff auf S8ee und die Ubergabe der La-
dung an Mutterschiffe.

2.5. Stabilitit, Trimm und Leckstabilitit

Zur Ermittlung der Stabilitit des Schiffes wurden ins-
gesamt 15 Beladungsfiille untersucht. Das Ergebnis eini-
ger ausgewdhlter Fiille ist im Bild 14 dargestellt. Ent-
sprechend besonderer Forderungen des Auftraggebers
sollte die Schlingerperiode mindestens 13 s, die Kriin-
gung im Drehkreis nicht mehr als 10" und der Krin-
gungswinkel bei seitlicher Windbelastung mit 6 bis 7
Windstiirken nicht mehr als 57 betragen.
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Grenzkarve fiir die Aufnahme von Ballastwasser zur Sicherung der Leck-
stabilitiat

In Abhiingigkeit vom jeweiligen Beladungsfall liegt die
Schlingerperiode zwischen 15 und 21 s, der Kringungs-
winkel im Drehkreis zwischen 2 und 6" und der Kriin-
gungswinkel bei Windbelastung zwischen 1,5 und 47,
Entsprechend den Vorschriften des Registers der
UdSSR ist die Leckstabilitit und Unsinkbarkeit des
Schiffes bei Vollaufen einer Abteilung zu gewiihrleisten.
Dabei ist nachzuweisen, dall sich die Wasserlinie
bei Fluten einer beliebigen Abteilung mindestens
300 mm unterhalb von Offnungen befindet, die ein Aus-
breiten des Wassers in andere Abteilungen ermdiglichen
wiirden. AuBerdem darf in keinem Beladungsfall die
Schlagseite vor Durchfiithren von Ausgleichsmalinahmen
20" und nach erfolgtem Gegenfluten 7" tiberschreiten.
Die Anfangsstabilitit MG mull mindestens 5 em betra-
gen. Bei der Berechnung der Leckstabilitit sind auch sol-
che Fiille zu priifen, die bei kleineren Leckabmessungen
als vorgeschrieben, ungiinstigere Werte ergeben,

Um zu gichern, dall alle kritischen Beladungsfille und
Leckabteilungen erfalit werden, wurden iitber 140 Leck-
fille durchgerechnet. Die Berechnung erfolgte iiber die
EDVA nach einem vom Register der UdSSR bestiitig-
tem Programm.

Tm Ergebnis der Untersuchungen zeigte sich, dal} die
kritische Abteilung die Leckabteilung 1V (Laderaunm I1)
ist und bei Fluten dieser Abteilung die ungiinstigsten
Stabilitiitswerte auftreten. Da entsprechend den Vor-
schriften das Leck in der Héhe unbegrenzt nach oben
anzunchmen ist, wird der Ramm zwischen Schotten- und
Hauptdeck bei bestimmten Kringungen teilweise iiber-
Autet und kann somit nicht als tragend beriicksichtigt
werden. Um besonders die bei unsymmetrischer Flutung
auftretenden Kringungswinkel zu reduzieren, wurden
itber dem Schottendeck Halbschotte eingebaut, die ein
Ausbreiten des Wassers auf diesem Deck verringern.
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14 Ausgewiihlte Fille der Stabilititsberechnung f hdg

Aulerdem ist es notwendig, speziell in den Fillen mit
wenig Vorriiten und ohne Ladung Ballastwasser zu fah-
ren, um die Moglichkeit einer unsymmetrischen Flutung
weitestgehend auszuschalten. Die Untersuchungen bei
kleineren Leckabmessungen ergaben, dafi bei Auftreten
der Beschiidigung oberhalb des Doppelbodens, d. h. bei
unheschidigtem Doppelboden, die ungiinstigsten Werte
fiir die Anfangsstabilitiit erreicht werden. So betrigt
MG in diesem Fall bei Fluten der Leckabteilung IV
0,07 m. Zur Gewiihrleistung einer ."-I(el-.lag;seite im Endzu-
stand von nicht mehr als 7" wurden Uberflutleitungen
eingebaut, die ein Gegenfluten bei unsymmetrischer
Beschiidigung gewiihrleisten.

Die Vielzahl der untersuchten Leckstabilititsfille ge-
stattet es, eine Grenzkurve zu ermitteln, die der Schiffs-
fithrung die Méglichkeit gibt, in Abhéingigkeit von den
Vorriten und der Ladung den Beginn der Aufnahme von
Ballastwasser zur Sicherung der Leckstabilitiit zu be-
stimmen, Diese Grenzkurve ist im Bild 15 dargestellt,
Da jedoch die Btabilitéitskriterien nicht nur von Deplace-
ment und Héhenschwerpunkt abhiingig sind, sondern
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