
- 162 -

Angeblich sollen Sportangler beim Pilken und Blinkern Erfolge mit Leucht­
farben erzielt haben, obwohl es auch hier nicht an negativen Urteilen fehlt. 
Bei diesen Angelmethoden kommt es aber ohnehin mehr auf die Bewegung als 
auf das Ansse.hen der Köder-Attrappen an. Aus Norwegen bezogenen Plastik­
Leuchtködern lag die Mitteilung bei, daß sie sich bereits als Köder für 
Kabeljau-Langleinen bewährt hätten. Wenn dies a.t Tatsachen beruht, könnte 
es damit zusammenhängen, daß an der norwegischen ~üste Leuchtsardinen 
(Myctophiden) häufig vorkommen und Beuteobjekte für Raubfische darstellen. 

Für andere Fischarten, die bei uns an Stellangeln gefangen werden, wie 
Aale und Plattfische, dürften sich diese Köder noch weniger eignen, da 
diese Fische vornehmlich auf chemische Reize reagieren. Es bleibt noch 
hinzuzufügen, daß auch der Preie dieser Leuchtköder, namentlich wenn sie 
für Sportangler gedacht sind, meist unverhältnismäßig überhöht ist. 
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H. Mohr 
Institut für Fangtechnik 

Hamburg 

Kälteanwendung auf Kühlschiffen und bei Containern 

An der Tagung der Kommission B (GEKÜHLTE SEETRANSPORTE) des Internationa­
len Kälteinstituts Vom 30.6.-4.7.1969 in Le Havre beteiligten sich insge­
samt 130 Fachleute aus 18 Ländern und behandelten in 16 Vorträgen Neuent­
wicklungen und Untersuchungsergebnisse über 

A. Kälteanwendung in der Fischerei 
B. Kühlcontainer 
C. Kühlschiffe und Kälteanwendung beim Seetrans-

port verderblicher Lebensmittel. 

1111 I. Teil dies.es Berichtes werden vor allem die die Fischwirtschaft und 
die Verfahrenstechnik der Fischverarbeitung betreffenden Ergebnisse der 
Vorträge und Diskussionen zusammengefaßt. Der 11. Teil enthält eine Zu­
sammenstellung der wichtigsten Vortragstitel in deutscher tibersetzung. 

I. TEIL 

A. ~_~._R Kälteanwendung Q __ ._._~ in der •• ___ Fischerei ____ = __ .cm._u= 
1. Besondere Aufmerksamkeit galt der Vorkühlung des Fanges vor seiner Ver­
arbei tung an . B.ord von Gefdertrawlern. Wie seit 1960 auf polnischen Fi­
schereifahrzeugen installierte Vorkühleinrichtungen zeigen, ergibt das 
Vorkühlen vor dem Tiefgefrieren eine deutlich verbesserte Qualität des End­
produktes. Dies betrifft nicht nur grundsätzlich Fänge in warmen Gewässern, 
um ~1e Fischanfangstemperatur schnell abzusenken, sondern im besonderen 
auch große Fänge in kalten Gewässern, um Fischerwärmungen durch Liegenblei­
ben auf dem Arbeitsdeck bis zur Verarbeitung zu vermeiden. 

Die Entwicklung des Vorkühlverfahrens auf polnischen Gefriertrawlern nahm 
folgenden Gang: 

a) Di.e zunächst auf den !!. ~3::.T!.a!.l!.ra (600 tdw) durch Beimengen von Schup­
peneis zu den Fischen angewendete Vorkühlmethode ist wegen des - zur Brzie­
lung einer guten Bisverteilung - zu großen Arbeitsaufwandes wieder aufzu­
geben und 
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b) bei den ! !S~T~a~I!!~ (1250 tdw) durch das Vorkühlen mit gekühltem See­
wasser ersetzt werden. Dadurch erzielbare Vorteile sind die Möglichkeit 
der Mechanisierung des Vorganges, eine schnellere Abkühlung und sohonendere 
Behandlung der Fische. In Kauf zu nehmende Nachteile sind die Verunreinigung 
des Vorkühlwassers, der Aufwand zum Aufrechterhalten einer gleich.äBigen 
Wasserbewegung für einheitliche'Tischabkühlung, die mögliche Verstopfung von 
Filtern bei Pumpen~Zwangsumlauf des' Wassers und gewisse Kälteverluste, die 
mit dem ablaufenden verunreinigten Kaltwasser eintreten. Anstatt durch Um­
pumpen kann das Vorkühlwasser auch durch auf und ab bewegte Turbulenzplat­
ten im unteren Teil der Biecken oder auch durch Einblasen von Luft in Bewe­
gung gehalten werden. 

Seewasser wird von AuBenbord über Filte§ und solegekühlte Wärmeaustauscher 
in vier Behälter mit insgesamt rd. 60 m Inhalt gepumpt und durch einen 
anderen Umpumpkreislauf mit anderen Wärmeaustauschern kalt gehalten. Die 
Behälter sind von auBen mit Solekühlrohren versehen und zusätzlich isoliert. 

0Di e Fische werden im Verhäl tnis 1,5 : 1 in das auf 00 bis + 2 C vo.rgekühl te 
Seewass.er unmittelbar aus dem Netz in die vier Behälter entleert. Nach ihrer 
Abkiihlung werde.n sie mit Drahtnetzbändern, Becherwerken oder nach dem Ab­
lassen des Vorkiihlwassers auch durch Schwerkraft wieder entnommen. 

Al, nachteilig bei dieser Vorkiihlmethode hat sich die Belastung der Vor­
kiihlbehälter durch den nicht fiir die Verarbeitung bestimmten Beifang er­
wiesen.Durch die zusätzliche Verunreinigung infolge der' Entleerung des ge­
samten Netzinhalts muB das Vorkühlwasser nach jeder Charge erneuert werden. 

c) Bei der letzten Entwicklungsstufe an Bord der !!: !9~T~iI.!:1.!tr (SOO tdw) ist 
die gesamte Behälterkapazität in zwei wechselweise zu benutzende Abteilungen 
aufgeteil t worde.n. Anstatt des Umpumpens über F11 ter und Irühler wird das Vor­
kiihlwasser in den Behältern durch Beigabe von Seewassereis gekühlt. Dafiir 
stehen zwei Scherbeneis-Anlagen mit je S t Gefrierleistung pro Tag und ein 
Eissilo mit 10 uJ Inhalt zur Verfiigung. Betriebserfahrungen liegen mit die­
sem erst kürzlich in Betrieb genommenen System noch nicht vor. 

2. Ein weiteres Thema bildeten.kanadische Erfahrungen bei der Behandlung 
von Fischen an Bord von kombinierten Gefrierfisch-1Frischfisch-Trawlern. 
Zur Erhöhung der liirtschaftlichkei t der Fischereifahrzeuge bei Anlandung 
von maximal 9 bis 9 1/2 Tage auf Eis gelagertem Frischfisch wird im ersten 
Teil der Fangreise während etwa 1/3 bis 2/3 der gesamten Fangzeit tiefge­
froren. 

Der zu gefrierende Fang wird als Ganzfisch unmittelbar nach dem Waschen 
in Behältern mit Seewasser entblutet. Bei einer Wassertemperatur von 
100 e im Entblutungsbecken reichten 15 bis 20 Minuten aus, um bei Kabel­
jau und Schollen - der nach dem Auftauen filetier~en Ganzfische - ein hel­
les Filet zu erzielen. Ein verlängerter Aufenthalt in Entblutungsbecken 
bis zu 40 Minuten brachte keine nennenswerte Verbesserung. Die Entblutung 
ist besser, wenn die Fische gleich nach dem Schlachten gewaschen werden, 
bevor sie in das Fnt'lllutungsbecken gelangen und sie ist schlechter, wenn 
die Fische nach dem Schlachten durch Liegenbleiben antrocknen. 

Die festgestellte Erwärmung der Fische während dieser Verarbeitung auf dem 
Arbeitsdeck (Schlachten,. Waschen, Entbluten, Transport mit Förderband zum 
Vertikalplattenfroster) ergab bei 100C Raum- und 100 e Waschwasser (Seewas$er) 
-Temperatur folgende \~erte: 

0Fiir Schollen mit etwa l,7 C Anfangstemperatur beim An-Deck-Holen 
etwa SoC. (unabhängig von der FischgröBe) bzw. unter Umgehung des 
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oBntblutungabeckens etwa 2.lI C (bei den größten Fischen) bis etwa 7°C 
(bei kleinen Piechen). Dabei betrug die Dauer vom An-Deck-Holen der 
Fische bis zum Schlachten etwa 25 min und für das Schlachten, Waschen 
und Transportieren bis zu den Gefrierapparaten zusätzlich bis zu 
30 min. Mit effektiv ~O bis 40 min für das Entbluten verstrichen bis 
zum Gefrierbeginn somit einschließlich Bntbluten etwa 711 bis 911 min 
bzw. ohne Entbluten etwa 1115 min. 

Entsprechend wurden bei Ka.beljau mit gleicher Anfangstemperatur und 
ebenfalls etwa 25 min Dauer bis zum Se.hlachten, zusätzlich aber nur 
15 min für Schlachten, Waschen und Transportieren z~ den Gefrier­
apparaten etwa 40 C (bei großen Fischen) bis etwa 80 C (bei kleinen 
Fischen) gemessen. Zwischen dem An-Deck-Holen der Fische und dem 
Gefrierbeginn verstrichen in diesem Fall somit 40 min. 

tfie diese Werte zeigen, trat eine Erwärmung der Fische unter den vorgele­
genen Verhältnissen vorwiegend durch den Waschvorgang ein, der hier im 
Waschbecken durchgeführt wurde. 

3. Ein kanadisch-britischer Gemeinschaftsbericht behandelte Einflüsse auf 
die Qualität des Endproduktes durch die Art der Verarbeitung bis zum Ge­
frieren von Ganzfisch sowie die spätere Veiterverarbeitung an Land. 

Im allgemeinen muß selbst bei zügiger Verarbeitung des Fanges zwischen 
dem An-Deck-Holen und dem Einfrieren der Ganzfische mit 2 Stunden ge­
rechnet werden. Der Fanganteil, für d~n sich diese Zeit bei großen Fängen 
infolge Liegenbleibens von Fischen auf dem ArbeitBdeck auf etwa 3 1/2 Stun­
den verlängert, wurde mit etwa 20~ angegeben. In di~sen Verarbeitungszei­
ten sind jeweils einige min verlängerte Waschzeit für besseres Ausbluten 
und eine zusätzliche Entblutung in Seewasser von i.M. 30 min enthalten. 

Qualitätsminderungen in seegefrorener Ware werden vor allem auf erhöhte 
Temperaturen während der Bordlagerung sowie bei den übrigen Manipulatio­
nen zurüekgeführt. 

Beim Auftauen von tiefgefrorenem Ganzfisch für die \Yeiterverarbeitung 
durch Eintauchen in Wasser (ohne oder bis höchstens 1 cm/sec Zwangsbe­
wegung) wird von geehlortem llaaoer Gebrauch gemac.ht. In Großbritannien 
wird vorwiegend das Auftauen in befeuchtetem Luftstrom bei etw~ 6 m je 
Bec Luftgeschwindigkeit mit 13 0 bis höchstens 200 C bei absatzweiser Be­
triebsweise angewendet. Es ist im übrigen üblich, den Keimgehalt der auf­
getauten Fische durch zusätzliches Waschen zu reduzieren. 

4. Nach japanischer Praxis beim Tiefgefrieren von Thunfischen sind zur 
Vermeidung von farblichen Veränderungen besonders tiefe Gefrierlagertem­
peraturen von _3110 e oder niedriger erfu~derlich. Durch diese tiefen Tem­
peraturen bedingt, wurden auf japanischen Thunfisch-Gefriertrawlern voll­
mechanisierte Systeme zum Tiefgefrieren der Fische hängend im Ka.ltluft­
strom eingeführt; das Personal braucht dadurch die Räume nicht zu betreten. 

5. Di e Automatisi erung des Kontakt.getr..!.!!:!.J:Is an Bord zur Einsparung von 
Arbeitskräften wurde in einer britisch-holländischen Neuentwicklung ge­
zeigt, bei aer das Gefriergut (Filets oder Ganzfische) in Gefrierschalen 
schrittweise serpentinenartig durch die übereinander liegenden horizon­
talen Gefrierschichten eines Plattengefrierapparates geführt wird. Die 
Gefrierschalen verbleiben im Gefrierapparat und beanspruchen nicht, wie 
beim handbedienten Horizontalplattenfroster, zusätzlichen Raum an Bord. 
Das Arbeitsprinzip ist ähnlich wie bei automatischen Gefriertunneln auf 
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Fabrikachi.t ·ten. Anatatt de.r beim Getriertl111nel pel'1llanent um die taktweise UIII­

laulenden Getrierschalen strömenden Kaltluft werden hier die Kontaktgefrier­
platten nac·h jedem Vorschubschritt allf· die Gefrierschalen aufgepreßt. 

6:.~ 

B.Kühlcontainer 
.... ...--. __ . e _ G'l!a.DD!a 

Großb~hälter (Container) *) fHr den Transport von Gefriergut, insbesondere 
anch von Tietgefrierfiech im Welthandel, bieten günstige Vorallssetzllngen zllm 
Konstanthalten der Gefrierguttemperatur: Das Gefriergut kann vom Ort der Er­
zellgung bis zu dem der lIei terverarbei tnng bzw. des A,bsatzes bei ununterbro­
chen nIedriger Temperatur gehal ten wer·den. Dabei werden qua li tä tsmindernde 
Temp era turerhöhl111gen vermieden, da das bi sher notwendi ge Umladen des Gutes 
in warmer Umgebung entfällt. 

Für das Koristanthalten der Container-Innentemperatur wird die Regelung der. 
Lufttemperatur bzw. der Kältelei.tung entsprechend wie bei stationären Kühl­
räuaen vorgenommen. Der ni cht orts gebundene • bewegl i:ehe ·Container mi t eigener 
Kälteversorgung oder ZUIII Anschluß an eine z.B. zentrele Kälteanlage im ~uhl­
schiff stellt aber im Unterschied zu stationären Anlagen zusätzliche Anfor­
derungen an die Kältee.rzeugung und die Regelungstechnik. 

1. Die Wirtschaftlichkeit der Kälteversorgungvon Kühlcontainern an B'ord 
ist - nach grundsät~lichen Überlegungen und nach bisherigen Erfahrungen 
beim ü.berseeischen Containerverkehr - abhängig von der- Contalnerzahl je Schiff 
Wld von der Schiffsreisedauer • Ist die Reisedauer verhältnismäßig kurz und die 
Container-zahl je Transportschiff verhältnIsmäßig klein (wie z .B. im nordatlan­
tischen BaWll), so ist die .!.n!!i:!i!!l1.!!.l!e_K!l!e:!e!.s2,r,&U!!.g durch meohanische Küh­
lung jedes einzelnen Cont.ainers mit angebautem Aggregat vorteilhafter; ist die 
Reisedal1er hingege.n lang mit großen Stückzahlen von rd. 300 Containern je 
Schiff (wte z.B. im Containerschifhverkehr zwischen Großbritannien und A\lstra­
lien) und mehrjso ist die .!e!!.t!.a!e_K!I!e:!e!.s2,r&U!!.g durch Anschluß der Contai­
ner an eine zentrale Schiffskälteanlage wirt~chaftlicher. Dies ist dadurch be­
dingt , daß eine große Anzahl kleiner Aggregate einOln größeren 'Energiebedarf 
und erhöhten Bedienl1ngsaufwand hat gegenüber einer einzigen zentralen Kälte­
anlage. 

Container für zentrale Käl teversorgl1ng wl'rden während des Schiffstransportes 
an Umluftkanäle der zentralen Schiffskälteanlage angeschlossen. Wesentliche 
Voraussetzung"hierfür war die Entwicklung von Spezialkl1ppll1ngen, die bei dem 
er'forderlichen Ll1ftdl1rchtri ttsql1erschni tt ausreichend flexibel sowie dicht 
und robust im Gebrauch sind. Diese Container werden ausschließlich unter Deck 
höchstens je 6 Stück übereinander gestapelt. Sie werden gruppenweise zu 6-24 
Behälter an einen über einen Luftkühler geführten Luftkreislauf angeschlossen, 
so daß alle Container der Gruppe mit der gleichen Zull1fttemperatur versorgt 
werden. Die RHckluft aus jedem Container ist ein Maß für die jeweilige Ladungs­
t~mperatur und dient als Regelgröße für die individuell zugeführte Zuluftmenge. 
Große Kältebedarfs8chwankungen sind bei dieser Transportart unwahrscheinlich, 
da die isolierten Container in den Laderäumen unter Deck stehen, in denen die 
Raumtemperatur Wlter Umständen zusätzlich geregelt wird. Im übrigen erlaubt 
die zentrale Kälteanlage an Bord des Schiffes einen relativ hohen Automatisie­
rWlgsaufwand. 

3 *) 3z.B. ISO-Container 10' x 8 ' x 8' (3 , 04 x 2 ,43 x 2,43 m _ 18 m ) 
3 bis 40 ' x 8' x 8' (12,2 x 2 , 43 x 2,43 m = 372 m ) 



- 166 -

Container für zentrale Kälteversorgubw an Bord müssen für ihren Lsndaufent­
halt bzw. Landtransport mit einem "Huckepack-Kälteaggregat tl ausgerüstet wer­
den. Dies Kälteaggregat wird an Land angeschlossen und besitzt eigene Ener­
gieversorgung oder es erhält seine Antriebsenergie im allgemeinen mittelbar 
vom Fahrzeugmotor her. 

Im Unterschied zu den beiden genannten Kühlungsarten mit mechanlscher'Kälte­
erzeugung wird für begrenzte Kühldauer auch Flüssiggaskühlung, und zwar im 
allgemeinen bei Ladungen angewendet, für die der Luftsauerstoff keine not­
wendige Rolle spielt, wie bei Gefriergut. Flüssiggaskühlung durch Umspü-
lung der Ladung mit dem vergasten Flüssiggas 'in freier Konvektion ergibt 
aber eine weniger gute Temperaturkonstanz in der' Ladung als die individuelle 
oder zentrale Kälteversorgung mit Zwangsbelüftung. Bedingt durch die freie 
Konvektion des Flüssiggases, mißt der Regelthermostat die Lagerraumatmosphäre 
nur in der unmittelbaren Umgebung des Thermostatfühlere, die nicht für die 
gesamte Ladung repräsentativ ist. Durch Flüssiggas-Mantelkühlung können diese 
Verhältnisse wesentlich verbessert werden. 

2. Die ~egelunKstechnik von Kühlcontainern, ob mit fest angebautem eigenem 
Kälteaggregat für Betrieb an Bord wie an Land oder mit "Huckepack"-Kiilte­
aggregat nur für Landbetrieb hat grundsätzlich die gleichen Anforderungen 
zu erfüllen. Die bei wechselnden Umgebungsbedingungen aUfzubringende Kälte-' 
leistung liegt zwischen Ladungstemperaturen von _300 und +120 C bei 60-fa­
chem , meist kontinuierlichem Luftwechsel, bezogen auf das leere Container­
Volum (wie in Laderäumen von Kühlschiffen). 

Die Leistung von fut:,angebauten oder ansetzbaren Kälteaggregaten wird über­
dimensioniert, um später unter Umständen zu erwartende Verschlechterungen der 
Isolierung und Kälteverluste durch t:ndichtigkei ten zu kompensieren. Es wird 
auch eine Leistungsreserve für gegebenenfalls erforderliche Ladungsabkühlung 
verlangt. 

Im Hinblick auf eine wünschenswert breite Anwendung von Kühlcontainern zum 
Transport von Tiefgefrierfisch kommt aus Gründen der Qualitätserhaltung der 
Regelung der Ladungstemperatur besondere Bedeutuug zu. Die Regelungasrten 
zum Konstanthalten der Ladungstemperatur in Kühlcontainern wurden im ein­
zelnen behandelt, wie sie sich bei Kühloontainern für universellen Einsatz, 
d.h. wahlweise für t ·iefgefrorene oder ungefrorene Ladung im Verkehr befinden. 

Zusammen:lassend muß festgestellt werden, daß der ideale Kühlcontainer, der 
sowohl für Plusladung (Früchte) wie für Minusladung (Gefriergut) in gleicher 
Weise opt.imal geeignet ist, noch nicht existiert . 

3. Zur ~lteisolierung von Kühlcontainern wurden schließlich die seit 1958 
auf den verschiedensten Gebieten unter anderem auch im Schiffbau angewen­
deten Polyurethanschäume diskutiert. 

a. C. _____ Kühlschiffe c=== __ ~.Q= und Kälteanwendungen == beim •• s_Q~R=e====~==TransDort verderblicher 
==ga_=_==_ 

.0 Lebensmi ____ ==_0 ttel 
__ .Q.==_== ___ ._= ___ 

Der Ausbau und Einsatz der Fischereiflotten auf den Weltmeeren hat in zu­
nehmendem Maße dazu geführt, daß Kühlschiffe von zentralen Anlandungshäfen 
der Fangflotten zum Transport von tiefgefrorenem Fisch zu den Absatzgebie­
ten eingesetzt werden. Dadurch ist die Entwicklung im Kühlschiffbau auch für 
die Fischerei von wachsendem Interesse. 

1. Im Hinblick auf das Konstanthalten der Ladungstemperatur und die davon 
abhängige Gefriergut- bzw. ~uhlgutqualität interessiert wiederum die Art und 
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Güte der Regelung der Lader'aumtemperatur. Die Entwicklung hat bekanntlich 
von der handbedienten Solekühlung in letzter Zeit ,in schneller Folge zu voll ­
automatischen ,Kälteanlagen mit direkter Kältemittelverdampfung geführt. Die 
Anlagen werden, zur Erfüllung der Betriebsbedingungen, die durch die zu trans­
portierenden verschiedenartigen temperaturempfindlichen Lebensmittel gestellt 
w~rden, an die jpweilige Konzeption des Kühlschiffes angepaßt. Zur Temperatur­
rege1gng finden T"mperaturfühler mi t einer Empfindlichkeit von weniger als ' 
~ 0,1 C Verwendung. 

2. Im Kälteanlagenbau ist zunehmend zu beobachten, daß Funktionsgruppen" vor 
all em der Automatik, aber auch von Maschineneinhei ten soweit wie ,möglich im 
Lieferwerk vormontier't. werden, Dadurch wird die Montag'e rationalisiert und 
die Betriebssicherheit die&er Einheiten durch weitgehendes Ausschalten orts­
gebundener Störeinflüsse erhöht. Uerksmontierte Anlagen sind besonders für 
v .. rhält.niemä8!g kleine Laderäume wirtschaftlich. 

3. Bei Kühlschiffen für g!mischte Ladung sind Entwicklungen zu beobachten, 
bei denen für das Laden bzw;L.öschen von Palettenladung Gabeletapier an Bord 
eingesetzt werden. Zum Ih,,~rwinden großer Höhen wird die Palettenladung von 
!7abelstapler zu Gabelstapler übergeben. 

Ladetore auch in den Auß~nbordwänd~n ermöglichen die horizontale Bewegung 
TOn 1&dungseinheiten. Solcho Schiffe sind auch mit großen Ladeluken für das 
unmittelbare Anstellesetzen großer Ladungseinheiten wie auch von Containern 
aUllgerüstet. 

Badtrebungen dieser Art zur Mechanisierung der Transportkette unter Verwen­
dnr.'g "on rördergeräten an Bord wie an Land dienen der Rationalisierung durch 
Verkürzung der Hafanliege:lieiten, Solche Maßnahmen sind in besonderem Maße 
iiir gekühlte bzw. tiefgefrorene Ladung von Bedeutung, sofern sie nieht in 
Kühlconta:!.nern befördert wird. Wo die Gefrierkett.e noch nicht durch den Elin­
satz Ton Containern geschlossen iDt, wirken sich solche Mechanisierungsmaß­
nahmen beim Umladen insbesondere von Gefriergut vorteilhaft in einer VerkÜr­
zung dti 3 qual i tä tss chädi gendp.n Einwirkung der " erhöhten Umgebungs tempera tur 
aus. 

II, 'fEIL 

Z!lsammenst&llung der wichtigsten Vortragstitel der auf dsr Tagung der Kom­
miaslon 8 (GEKÜHLTE SEETRANSPORTE) des Internationalen Kälteinstituts vom 
30.6 •.• 4.7.69 gehaltenen Vorträgt< *) 

A. Übl'r JDi.lt.eanwendung in der Fisc;herei~ 

1) Kanadische ' Erfahrungen bei der Fischverarbeitung auf kombinierten Ge­
frierfisch/Frischf!seh-Trawlern (A.A.ETCHIlGAnY, H.ß. CREIVE u. W.A. Mac 
CALLUM/I) - 2)D1e Verarbeitung von seegefrorenem Ganzfisch und ihre Aus­
wirkungen auf den bakte:.riellen Verderb und die sensorischen Qualitätsmerk­
mal e (1r .A,.Mac c:A.LLmr/X) - 3) Kälteanlagen auf japanisehen Fangschiffen 
(:lUTAICA OGAWA/E) - 4) Neuentwicklungen beim Tiefgefrieren an Bord 
(L , J.R. de BOCK/X) - 6) Fischvorktihlung vor dem Tiefgefrieren an Bord von 
polnischen Fi&chereifahrzeugen (E. KORDYL u.K.KAP~ICKI/E.). -

n. Üb.:!r Kiihlcontainer: 

1) Brandschutz für Polyurethan-Hartschaum (D.J. DOHERTY u.W.J. WILSON/E) -
2) line Kupplung zum AnAchluß von isolierten Containern an die Luftkanäle 

*) Originalvortrag in E 0 englisch, F ~ französisch 
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in Jrühlschitfen (J.B.STOTT/II) - 3) Die Regelung von Kiihlsyste1Ben für 1'on­
hine1" (G.L. SCRlNE/I). -

C. ~er Kühlschiffe und KäHeanwendutlg beim Transport verdeX'blicher 
Lebens .. ! Uell . 

1) D~r · Binfluß von WasEar i. Kältemittel-R 12 - Kreislauf bei tiefen Tem­
peraturen auf die Funktion automatischer Begelorgane in Schiftskäl tean­
lagen (Z.ll. HUJIl.LI/:S) - 2) Die Wei terentwioklung der Begehng von Kälte­
anlag\Ul ail Bor.d von Kühlschiffen (P. GIRAllDIN/J) - 3) Werk.montierte 
Kompakt-KäBeanlagen für Frachtschiffe mit teilweise gekühlten Laderäu­
men (J.: VAN BAASTIIU' .... G • .l. Z\\'.AB.T/.) :,. 4) Anpaasung von Kühlschiffen 
all verschiedenartige Stücikgntladung und an Container (ll.I!lS'lOCQ/F). -

W. Plechtenmacher 
Institut für Biochemie und Technolo~ie 

Bamburg 

Verpackung eisgelager,ter. Seefische in. Schachteln . aus Vollpappe 

Selt einigen Jahren beschäftigen sich in England verschiedene Firmen mit 
der Verbesserung von Vollpappschachteln für den Versand frischer Seefische 
in Bis, im Gegensatz zu Gefrierfisohen, für die Standardschachteln aus un­
gewachster Voll- oder Wellpappe Verwendung finden. Die Vorteile der neu ent­
wiokel ten Versandschachteln aus Vollpappe gegenüber den traditionell en Holz­
kisten sind offenkundig: Die besseren hYiienischen Bedingungen,. die gefälli­
gere Auntattung, die niedrigeren Transportverluste und die geringeren Ver­
packungekos1Ien könnten sohätzungaweiBs etwa 60 .~ der bisher' jährlich in 
Ingland verwendeten 22. Kill. Bolzkisten verdrängen. Die großen Pischfang­
nationen Finnland und Norwegen zeigen neben anderen Ländern Interesse an 
dieser In.wicklung • 

.lshten C&atainere, Bri~tolr hat eine Versandschachtel aus einer speziellen 
Vollpappe entwhkeli, die den Transport von nschen in Eis ermöglicht, Das 
wuentUche llerkaal der kaschierten Pappe, die Wsuerdichtigkeit, wird be­
re! t8 wä.hrend der Herstellung in die Pappe "eingebaut". Die l)eeklagen be­
.tehen aus P.~be8ohiohtetem, ge~leiohtem Kraftpapier, während die Innen­
lagen ·aus Schreuzpapier gefertigt dnd. 

Bei dem einfachen Allpackvo.rgang werden allf sineLageEi8 am Boden der 
Schachtel 26 kg Phch gelegt und dielile wiederum .i t einer 'lage Eh be­
deckt. Die verschlossene und zur Transporierleichterung umreitte Sohachtel 
verzilgeri das Sc.JlIIle1zen des Eises und häit 80 die Fhche lallger fris·ch. 
Die gefüllten Schachteln haben ein Gesamtgewicht von ca. 40 ka und eignen 
sioh infolge ihrer Eigensteifigkeit gut zum Stapeln. . 

(X .• LUXlNHOFBil,; !nat. f. Lebensmitteltechnologie und Verpackung, lIünchen, 
lleferat 21i90: Ioe-packed seafood: Bolid tibreboard containers provetheir 
pohntial •. Paperboard Packaging 53 (1968) 1S, 1.14 - 15). 
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