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Lange tiber alles 102,00 m
Lange zwischen den Loten 91,80 m
Breite 15,20 m
H ohe H auptdeck 9,70 m
H ohe Schottendeck 6,90 m
K onstruktionstiefgang 5,20 m
Konstouktionsverdrangung 4 640 m 3
Leistung der Hauptmaschine 2 850 kW

(3 880 PS)
Geschwindigkeit bei maxim alem
Deplacem ent 14,6 kn
Trossenziig bei 6 kn 26,0 Mp
Besatzang 83 Person

+  7 Reserveplatze

2.3. Formgebung des Schiffes
Zur optim alen Gestaltung des Schiffskorpers wurden 
durch das Institut fur Schiffbau R ostock  — Schiffbauver- 
suchsabteilung Potsdam  — umfangreiche W iderstands-, 
Seegangs- und Propulsionsversuche m it M odellen ver- 
schiedener Abm essungen durchgefuhrt, in deren Ergeb- 
nis die im  Bild 10 dargestellte Schiffsform gewahlt wur- 
de. Einen Yergleich der dabei ermittelten spezifischen 
W iderstande R t /V  erm oglicht Bild 11.

Legendc zu Bild 9, Seite 658 und 659 
Bruckendeck

1 Ruderhaus

3. Aufbaudeck
2 Funkraum
3 Fernschreiberraum
4 Werkstatt
5 E-Store
6 lladarraum
7 Funker
8 Akkuraum

2. Aufbaudeck
9 WC

10 1-Mann-Kabine
11 1. Offlzier
12 Polit-Offlzier
13 Rundfunkzentrale
14 Telefonzentrale
15 Funkstore
16 Kapitansraume
17 E-Gerate
18 Umformerraum
19 Dusche
20 2-Mann-Kabine (Offz.)

1. Aufbaudeck (Backdeck)
21 Liifterraum
22 Krankenstation
23 Offiziers-Messe
24 Offiziers-Pantry
25 Arzt
26 Leitender Ingenieur
27 Ersatzteile
28 E-LandanschluB
29 Store

Hauptdeck
30 Umkleide- und Duschraume
31 Store fiir Trawlermeister
32 Trockenraum
33 Kaltemittelflasehenraum
34 Notaggregateraum
35 Maschinenraum
36 Frauenruheraum

*§ 37 Feuerlosch- und Tauchergerate-
g raum
£  38 Umkleideraum Deckspersonal

39 Spezial-Lufterraum 
g* 40 Kombiise- und Mannschafts- 
«  Pantry

41 Tages-Proviantraum
X  42 Mannschaftsmesse

43 Trockenproviantraum
44 Kalteverdichter
45 Ladeschacht-Haupt-Deck
46 2-Mann-Kabine
47 Decksstore
48 Hydraulikraum
49 CX)2-Feuerloschanlage
50 Netzraum

Deckshaus Spt 123 bis 131
51 Klimazentrale VorschifF
52 Raum fur Lccksicherheits- 

inventar

Vorpiek
53 Farbenraum
54 Lampenraum
55 Bootsmann-Werkstatt

2. Deck, Schottendeck
56 Bearbeitungsraum
57 Leitstand
58 Konservenanlage
59 Konservenstauraum
60 Geblaseraum
61 Armaturenraum
62 Wasehraum mit Dusche und WC
63 Umkleideraume
64 KreiselkompaBraum
65 Labor
66 Luftkiihlerraum
67 Getrankelast
68 4-Mann-Kabine
69 Wascherei
70 Klimazentrale
71 Transportband
72 Proviantkiihlraume
73 Ladeschacht 2. Deck

Maschinenraum
74 Leitzentrale
75 Raum fiir Elektrofischerei
76 E-Werkstatt
77 hinterer Maschinenraum
78 Werkstatt (Maschinen)
79 Wellentunnel
80 Fischmehlanlage
81 Rudermaschinenraum
82 Lenzbrunnen
83 Seekasten
84 Kettenkasten
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Fiir ein Fischereischiff ist das Erzielen eines inaximalen 
Trossenzuges fiir das Schleppen des Netzes von  groBer 
Bedeutung. Aus diesem Grunde wurden Untersuchun- 
gen iiber den Einbau pines Diisenruders durchgefuhrt. 
Besondere Aufm erksam keit wurde dabei der A rt des 
Diisenprofils gewidrnet. D a nach vorliegenden Erfah- 
rungen rait Schuschkin-Diisen bei Ruderlagen von iiber 
15" Schwingungen auftreten konnen, die die zulassigen 
W erte iiberschreiten, wurde ein modifiziertes N A CA- 
Profil ausgewahlt. Die durehgefiihrten Trossenzugmes- 
sungen m it beiden Profilarten ergaben besonders fiir den 
Bereich der Schleppgeschwindigkeit Vorteile bei dor 
Duse m it modiflziertem  N A C A -Profil (Bild 12).
Es wurden weiterhin Messungen fiir das Schiff m it und 
oline Diise durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, daB bei Frei- 
fahrt eine geringe Verminderung der Geschwindigkeit 
beim  Schiff m it Diise im Vergleich zum Schiff ohne Diise 
in glattem  W asser um etwa 0,05 kn eintritt. Beim Schlep­
pen des Netzes wil'd jedoch  eine Trossenzugerhohung je 
nach Leistungsstufe der Hauptantriebsanlagc von 13 
bis 19%  erreicht. Dieses Ergebnis ftthrte zu der Ent- 
scheidung, ein Diisenruder (Bild 13) einzubauen.
Die nach Fertigstellung des ersten Schiffes durchge- 
fiihrten Erprobungen und Messungen bestatigten die 
R ichtigkeit der getroffenen Entscheidung hinsichtlich 
Anordnung und Ausfiihrung des Diisenruders. Es wurde 
weiterhin eine tatsachliche Geschwindigkeit m it tnaxi- 
maler Beladung von 14,7 kn nachgewiesen.

2.4. Ladefahigkeit und Vorrate
In den beiden Kiihlladeraum en mit einem N ettovolum en 
von  1 858 m 3 wird der in K artons verpackte Fisch bei 
einer Tem peratur von  — 28 °C gelagert. Das Fischmehl 
wird in Siicken im Fischm ehlbunker m it einem N etto ­
volum en von  386 in3 gestaut. Fiir die Unterbringung der 
Leberkonserven ist ein Stauraum von  28 m® und fiir 
F ischol sind zwei Fischolbunker m it einem Volum en von
19 in3 angeordnet.
Die Vorrate des Schiffes sind fur einen autonom en Be- 
trieb von  70 Tagen ausgelegt. Im einzelnen sind folgende 
Mengen vorhanden: Treibol 1 176 t, Masut 1 4 0 1,
Schmierol 65 t, Frischwasser 107 t, Kesselspeisewasser 
14 t.

Fiir die laufende Erganzung der W asservorrate ist eine 
Frischwasser-Erzeugungsanlage installiert. Beim E in ­
satz ties Schiffes im  Flottenverband erfolgt die Uber- 
nahme von  Treibstoff au f Set; und die Ubergabe der L a ­
dling an Mutterschiffe.

2.5. Stabilitat, Trimm und Leckstabilitat
Zur Erm ittlung der Stabilitat ties Schiffes wurden ins- 
gesam t 15 Beladungsfalle untersucht. Das Ergebnis eini- 
ger ausgewahlter Falle ist im Bild 14 dargestellt. Ent- 
sprechend besonderer Forderungen des Auftraggebers 
sollte die Schlingerperiode mindestens 13 s, die Kran- 
gung im Drehkreis nicht mehr als 10° und der K i’iin- 
gungswinkel bei seitlicher W indbelastung m it (i bis 7 
W indstarken nicht mehr als 5 ‘ betragen.
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Gronzkurvc fiir die Aufnahme von Ballast.wasser zur Sicherung dor Leok- 
stabilitat.

In Abhangigkeit vom  jeweiligen Beladungsfall liegt die 
Schlingerperiode zwischen 15 und 21 s , der Krangungs- 
winkel im Drehkreis zwischen 2 und 6 und der Kran- 
gungswinkel bei W indbelastung zwischen 1,5 und 4°. 
Entsprechend den Vorschriften des Registers der 
U dSSR  ist die Leckstabilitat und Unsinkbarkeit des 
Schiffes bei Vollaufen einer Abteilung zu gewahrleisten. 
D abei ist nachzuweisen, daB sich die Wasserlinie 
bei F luten einer beliebigen Abteilung mindestens 
300 m m  unterhalb von  Offnungen befindet, die ein Aus- 
breiten des W assers in andere Abteilungen ermoglichen 
wurden. AuBerdem darf in keinem Beladungsfall die 
Schlagseite vor D urchfuhren von AusgleichsmaBnahmen 
20° und nach erfolgtem  Gegenfluten 7 uberschreiten. 
Die Anfangsstabilitat MG muB mindestens 5 cm  betra- 
gen. Bei der Berechnung der Leckstabilitat sind auch sol- 
che Fa lie zu prtifen, die bei kleineren Leckabmessungen 
als vorgeschrieben, ungiinstigere W erte orgeben.
C m  zu sichern, daB alle kritisehen Beladungsfalle und 
Leckabtoil ungen erfaBt werden, wurden iiber 140 Leck- 
falle durchgerechnet. Die Berechnung erfolgte liber die 
E D V A  nach einem vom  Register der U dSSR beslatig- 
tein Program m .
Im  Ergebnis der Untersuehungen zeigte sich, daB die 
kritische Abteilung die Leckabteilung IV  (Laderaum 11) 
ist und bei F luten dieser Abteilung die ungiinstigsten 
Stabilitatswerte auftreten. Da entsprechend den V or­
schriften das Lec-k in der H ohe unbegrenzt nach oben 
anzunehmen ist, win 1 der R aum  zwischen Schotten- und 
H auptdeck bei bestim m ten Krangungen teilweise iiber- 
flutet und kann som it n icht als tragend berueksichtigt 
werden. ITin besonders die bei unsymmetrischer Flutung 
auftretenden Krangungswinkel zu reduzieren, wurden 
iiber dem Schottendeck H albschotte eingebaut, die ein 
Ausbreiten des Wassers au f diesem D eck verringern.

AuBerdem ist es notwendig, speziell in den Fallen m it 
wenig Vorraten und ohne Ladung Ballast-wasser zu fah- 
ren, um die M oglichkeit einer unsym metrischen Flutung 
weitestgehend auszuschalten. Die Untersuehungen bei 
kleineren Leckabm essungen ergaben, daB bei Auftreten 
der Beschadigung oberhalb des D oppelbodens, d. h. bei 
unbeschadigtem  D oppelboden, die ungiinstigsten W erte 
fiir die Anfangsstabilitat erreicht werden. So betragt 
MG in diesem Fall bei Fluten der Leckabteilung IV
0,07 m. Zur Gewahrleistung einer Schlagseite im  Endzu- 
stand von nicht mehr als 7" wurden Uberflutleitungen 
eingebaut, die ein Gegenfluten bei unsym m etrischer 
Beschadigung gewahrleisten.
Die Vielzahl der untersuchten Leckstabilitatsfalle ge- 
stattet es, eine Grenzkurve zu ermitteln, die der Sehiffs- 
fiihrung die M oglichkeit gibt, in Abhangigkeit von  den 
Vorraten und der Ladung den Beginn der Aufnahm e von 
Ballastwasser zur Sicherung der Leckstabilitat zu be- 
stimmen. Dic^se Grenzkurve ist im Bild 15 dargestellt. 
D a jedoch  die Stabilitatskriterien nicht nur von D eplace­
ment und H ohenschwerpunkt abhangig sind, sondern

StabiHiot_
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14  Ausgewahlte Fallc der Stabilitatsberechnung J  }u](p
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