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1. Allgemeines

Der VEB Schiffswerft Berlin erhielt 1964 vom VEB Deubschs
Binnenreederei den Auftrag, die Projektierung uad den Bau von
Stromschubbooben durchzufiihren,

Diesem Auftrag glngen seitens der Forschungsansbtalt fiir Schiff-
‘Pahrt, Wasser- und Grundbau erhebliche Vorarbeiten voraus. In den
Studien "Untersuchung der bechnischen Bedingungen fir die Enbwick-
lung eines Schubbootes fir Stromfabrt” waren 21 Varianten erarbei-
tet worden, davon 12 mit Z-Antrieben, 5 mit diesel-elekbtrischem
Anbrieb, 1 mib konventioneller Wellenanlage sowle 3, die ochne Un-
terguchung nur der Vollsbténdigkeib halber eaufgefiihrt wurden. Als
opbimale Lbsung ergab sich ein kurzes, einfaches Boot &hnlich denm
von der RoBlauer Schiffswerft gebauten Kanalschubboot mib Anbrieb
durch 3 Pahrzeugmcboren der Baureihe 6 KVD iﬁ,s und Z-Trieben. Die
Begabzung bestand aus 4 Mann, die in Zweibettkammern untergebracht -
waren.

Vom Aufbtraggeber wurde aus betriebstechnischen Griinden die Ver-
wendung der auf den Kanalschubbooben installierten Z-Antriebsagg-
rogabe abgelehnt. Da Z-Antriebsaggregate mit grdBeren Ieisbungen
von etwa 200 bis 300 PS aus eigenem Aufkommen nicht zur Verfiigung
sbanden und zusdbtzliche Forderungen vom Reeder gestellt wurden,
ergab slch zwangsldufig eine verénderte Ausgangsbasis gegeniiber
den Vorschligen der Forschungsansbtalb und damibt sine véllige Neu-
prejekbierung. -

2. Schiffbaulicher Teil
2.1, Entwurfsbedingungen

Besondere Forderungen waren:

Geringer Tiefgang,

gute Mandvrierfshigkeit,

gutes Stoppvermdgen,

Gewdhrlelsbtung einer Geschwindigkeit vom 11 km/b fiir
den Doppeltandemverband in tiefem Wasser.
Wohnkammern £lir 8 Besabzungsmibglieder,

Messe und Schleppeinrichbung.
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Hachdem sich der Auftraggeber fiir eine konventionelle Wellen-
anlage entschlossen hatte, kam als Antriebsmotor wegen des gefor-
derten geringen Tiefganges nur ein schnellaufender Schiffsdiesel
in Frage. Als Varianten waren von der Werft die Anwendung einer
Zwei- und einer Dreiwellenanlage zu unbtersuchen. Fiir die Dreiwel-
lensnlage sprachen verschiedens Vorbteile, wie wahlweises Fahren
Je pach Leisbungsbeddrf mit 1, 2 oder 3 Moboren; dagegen sprachen
die hdheren Baukosten.

' Um die vielfdlbigen Anforderungsn an ueschwindigkeit, Stopp-
vermbgen, ManGvrierfihigkeit usw. zu kliren, wurden vom Instibut
fir Schiffbau, Schiffbauversuchsanstalt, Berlin, sehr umfangrei-
che Modellversuche nach einem vorher gemeinsam zwischen Reeder,
Versuchsanstalt und Werft erarbeiteten Plan durchgefiihrt. Da {iber
das gesamte Versuchsprogramm in der 34, Mitbteilung der Versuchs—
ansbalt eingehend berichtet wird 1), sollen hier nur jene Fakten
erwéhnt werden,; die von besonderem EinfluB auf die Projekbierung
warsn.

Bei den Versuchen ergadb sich die Erkenntnis, daB die erwihnte
Uberlegenheit der Dreiwellenanlage gegeniiber der Zweiwellenanlage
bhinsichtlich des besseren Stoppvermtgens nicht eintrab. Damib
fiel die Entscheidung zugunsten einer Zweiwellenanlage und mib
dieser Anlage wurden alle weiteren Versuche durchgefiihrt .

"Die gesbellben Geschwindigkeitsforderungen wurden erfiillt. Fiir
den auf 2 m Tiefgang abgeladenen Doppelbandemschubverband, glso
dem Verband mit 4 Préhmen, wurde im Pank ein Leisbtungsbedarf von
116 Ppn(PS) £ir 11 km/h Geschwindigkeib ermibtelt.

Die zum Schubverband gehérenden Préhme sind in den Hauptab-
messungen die gleichen wie fiir die Kanalfahrt, um den Binsatz der
Prihme sowohl in der Strom- als auch in der Kanalfahrt zu gewdhr-
leisten. Seitens des Verfassers wurde irqrgeschlagen, die runde

1) g8iehe auch: Hihnel, G., Stévhase, W,.: Modellunbersuchungen
fir einen Stromschubverband, Mitbteilungen der Forschungsan-
gbalt fir Schiffehrt-, Wasser- und Grundbau, Berlin,
Schriftenreibe Schiffahrt, Heft 7, 1965, 8, 7 ££
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Fimn der Préhme durch eime unber einem Winkel von 45° abgeschrig-
te Kimm zu ersetzen und die Vorschiffsform in Knickepantbauweise
guszufiihren. Dieser Vorschlag stieB anfangs auf wenig Gegenliebe.
Da meben eipigen baulichen Vorbsilen diese Kimm zus@itzlich eilne
pessere Kursbestiéndigkeit des Verbandes erwarten lieB, wurde die
Untersuchung dieser Form mit in das Versuchsprogramm sufgenommen.

Die Brgebnisse waren {iberraschend. Fiir die auf 2 m Tiefgang
abgeladensn Prihme des Doppeltandemverbendes war der Widerstand
der alten Prahmform um 7 % héher und beil 0,85 m Abladung um 3 %,
Die Modellversuche wurden mit relabiv groBen Modellen im MaBsbtab
126, also mib Modellem von 5,42 m Linge durchgefiibrt.

Die Propulsionsversuche des Tandemverbandes (Stromschubboot

mit zwei auf 2 m Tiefgang abgeladenen Schubpréhmen) ergaben Lfir

. die alte Form einen um 3 bis 4 % héheren Leistungsbedarf und be-
gtitigben, daB die neue Prahmform auch hinsichbtlich der Propul~
sionggiite des Gesambverbandes gilinstiger ist. Die Erklsrung fir
die unterschiedlichen Ergebnisse der Widerstands- und der Propul-
slonsversuche ergibt sich daraus, da8 beim Propulsionsversuch die
Hinterschiffsforn des Prahms wegen des unmittelbar dahinber ge-
koppelben Schubbootes nicht voll wirksam wird, Die Entscheidung
des Auftraggebers iliber die zu wédhlende Form der Schubpriéhme war
ounmehr wegen der Skonomischen Vorbeile - des geringeren Wider-
standes und der um 11 & gréferen Tragféhigkelt des Tandemverban-—
des -~ leicht zugunsten der neuen Form zu féllen. Ab 1966 wexrden
pucmehr die Prihme in der peuen Form gebsub, wobei gegeriiber der
geschleppten Form der Boden der Schiffsendem noch zusétzlich ei-
ne geringe Aufkimwung erhdlb.

2.2. Haupbtparameber

Die Entwurfsarbeiten fiihrten schliéBlich zu den nachstebenden
Hauptdaten, Zum Vergleich sind dameben die erbtsprechenden Daten
der Optimalvariante der Studle der Forschungsansbtalt und die des
Kanalschubboobes der Schiffswerft RoBlau gesebzb. Die Tebelle 1EBb
deutlich den Binfluf der verinderten Aufgabenstellung erkennen.
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Stromschubboobe Kanalschub-

boob
Feues Opbtimal-
Projekt Variante
L i.a. (m) 25,45 15,00 14,00
L (m) 25,00 - 13,22
B #.a. {(m) 8,20 8,20 8,18
B Spb. {m) 8,15 - 8,16
H (m) 1,65 1,60 1,60
Pixpunkthéhe b, 1 m .
Tiefgang () 4,40 - -
Tiefgang m. 25 % Vorrdten (m) 0,85 - -
Piefgang m. vollen Vorrdten (m) . 1,00 0,85 1,00
N Masch. (PS) 474 300 204
¥V voll beladen (w@) 130,0 67,7 62,8
Bezabzung (Personen) 6 4 4

Das Stromschubboob erhilt die Klasse der DSRK A I B Stromschub-
boot "(zum Schleppen zugelagsen)" nit der Klsusel "Haffahrt auvs-
geschlossen”.

Die Forderung nach Anordnung einer Schleppeinrichbung ist in
der Tatsache begrindet, dal in absehbarer Zeit noch relativ viel
Alb-Tonnage an Schleppkdhren vorhanden ist, die alz Anhang dex
Schubverbinde gefahren werden soll. Die Erfehrung mit den ersten
Funkbionsmusbern wirzd zeigen, wieweit diese Fahrbtechnologie die
Ukonomie des reinen Schubverbandes beeinflufBit.

Die Klausel "ausschlieflich Haffahrt" wer nobwendig, da kelnmer-
lei Erfahrungen dariiber vorliegen, ob das flachgehende, fiir die
Stromfahrt konstrulerte Boob den schnell wechselnden mebeorologl-
schen Bedingungen der Haffahrt genigh und ob die z.%. vorgesehene
starre Fupplung keine Gefahr fir den gesamten Verband darstellt
und durch eine den wechselnden Beanspruchungen entsprechende ela-
stische Kupplung ersetzt werden muf. ' ‘

Im Bedavfsfall notwendige tberfiihrungsfahrten der Boote vom
Stromgeblet dér Oder in das der Elbe bzw. umgekehrt srfolgen mik
gefiillten speziell hierfiir vorgesehenen Ballastwasserzellen, um
der vorhandenen Briickendurchfahrtshthen einhalben zu kénnen.
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2.3. Schiffskérper

Die Forﬁgebung des Schiffskﬁrpers wurde in Knickspantbauart
mit flachem Boden und unter 45° abgeschrégter Kimm bewuBt ein-
fach gehalbten. Dle Gesbaltung des Vorschiffes erfolgh sinngemiR
wie die der neuwen Prahmform derart, daB alle Plabtten ohne Verfor-
mungsarbeiben zum Anliegen an die Spanbten kommen, Die Hinber-
schiffsform wird durch die verh#ltnismiBig lange Tunnelfiihrung
bestimmb. Mittschiffs ist ein Totholz angeordnet, das etwa 1 m
vor der Propellerebene endet, Bs diembt zur Unterstiibzung beim
Slippen und wirkt kursstabilisierend. Das fast auftriebslose
lange Hinberschiff ist eine Folge der Forderungen nach dem Tief-
gang von 0,85 m und einem méglichst grofSen Propellerdurchmesser
mit glnstiger Wasserzufiihrung., Um gleichlasfigen Trimm zu erzie-
len, muBbte die Maschinenanlage weib nach vorn gelegt werden.

Die'Ergebnisse der Schleppversuche bestébigten die seikens
der Werft in dle Formgebung gesebzten Erwartungen in vollem Um-
fang. Die konsequente Amwendung der unter 45° gebrochenen Kimm
fiir Stromschubboot und Schubprahm stellt Piir die Binnenschiff-
fabhrt etwas Neues dar. Es ist nicht bekannt geworden, daB diese
Art der Kimmausfiihrung bereibs angewendet wurde. Auch in den sei-
nerzelit den Binnenschiffbau sehr maBgebend befruchtenden sogenann-~
ten "Amarda-Versuchen" wurde diese Kimmausfiihrung nicht einbezo-
gen. Diese Ausbildung der Kimm hat suBer dem Vorbeil der besse~
ren Rursbesténdigkeit und der einfachen technologischen Verfor-
mung des Kimmganges auch noch den eines besseren VerschleiBschub-
zes, wie aus Bild 1 ersichblich ist.

Die Kanal- bzw. Buhnenb&schungen sind mit folgenden Bbachungs-
winkeln asusgefiihrt:

Kanile ‘ 1:3 baw. 1:2,5
Elbe-Buhnen 135
Oder-Buhnen 1:10.

In den Vergleichsskizzen fiir runde und abgeschréigte Kimm sind
diese verschiedenen Béschungswinkel eingezeichnet, Es ist er-
sichtlich, daB bei den runden Kimmausfithrungen eine Verschleif-
fldche und bei der abgeschrigten Kimm nur eine VerschleiBkante
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Verschleliflche.

\hdvﬁ/eiﬁhanle '

Bild 1
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besteht. Bol der ebgeschrigben Kimm geniigh eine sufgesclweiBbte
‘Verschleifechiene, die nach entsprechender Abmutzung leicht durch
eine neue ersebzt werden kann. Bei deor runden Kimm ist der Schutz
der Verschleiffliéche weniger leicht mdglich.

Die Formgebung des Boobes und die der Prihme ist aus den bei-
gefiigben Linlenrissen zu ersehen (Bilder 2 und 3).

Zur Gewdhrleistung gubter Stopp- und Riickwértsfahrteigenschef-
ten wurde der Tunnelboden im Heck bis auf 0,82 m {iber Bagis her-
untergefiihrt., Da die Propulsionsversuche fiir das Herunterfiibren
des Hecks eine Minderung der Propulsionsgiite bei Vorausfahrt auf
1 n Tiefgang um 3 % ergaben, wurde das Heck nachtréglich im Be-
reich des Propellerstrahles wieder geioffnet. Um nunmehr auch fiir
léngere Flachwasserperioden, wie sie auf de» Elbe héufig auftre-
ten und bel denen der Einsabtz des Bootes mit 0,85 m Tiefgang
durchgefiibrt wird, die notwendigen Stopp- und Rickwértsfahreigen-
schaften zu sichern, sind im gedffneten Bsreich Heckschiirzen vor-
geseben. Das Anbringen bzw, Abpehmen dieser Heckschiirzen erfolgh
mit Bordmibteln ohne Aufslippen des Bootes. Hierdurch wird er-
relcht, daB bel beiden Tiefgiéngen gube Voraus- und Achterausfahr-
elgenschaften gesichert sind.

Leider wurde der besonders glinstige Propulsionsgiitegrad des
ersten Linienrlsses durch die nachtrégliche Porderung des Ree-
ders, die Unterkante der Drehbdiisen um 50 mm {iber Basis anzuord-
nen, also 50 mm Bodenfreiheib fiir diese Bauteile als Schubza ge~-
gen Bodenberiihrung zu schaffen, negativ beseinfluBt. Da in keinem
Fall der als giinstig erkannte Propell'erdurchmesser verkleinert
werden sollte, muBte nunmehr die Unterkante des Tunnelbodems um
50 mm angehoben werden. Es bedurfte visler Uberlegungen und Un-
tersuchungen, um diesen Verlust an Propulsionsgiite wieder eini-
germafien suszugleichen. Hierzu trug auch der Vorschlag der Ver-

suchsansbtalt bei, statt der iblichen zwelarmigen Wellenbdcke ein-
armige Bicke anzuwenden.

Der Schiffskérper wird in SchweiBkonsbtruktion ausgef{ihrt. Der
Boden im Maschinenraum wird gegeniiber den DSRE-Vorschriften um
2 mm veratérkt.

N
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In der Achterpiek ist die hydraulische Ruderanlege angeord-
net. Fir Montagezwecke ist mibttschiffs eine groBe Iuke vorgese-
hen. Das hinbtere Arbeitsdeck wurde 575 mm héher als im Mitt-
schiffsberéich angeordnet. Von Spt. 12 bis Spt. 22 sind mitt-
schiffs eine Ballastwasserzelle fiir die Uberfiihrungsfahrten und
eine Trimmzelle eingebaut, Daran anschlieBend liegen die Treib-
Sltanks und Kebbtenkédsten. Seitlich dieser Zellen und Tanks sind
Bb und 8tb die Wellenbunnel, die von der Achbterplek aus zuging-
lich sind, angeordnet.

Der Maschinenraum reicht von Sp. 30 bis Spt. 42. Das Kolli-
sionsschott ist ein Zick-Zack-Schott und umgchlieBt den Kohlen-
bunker. In der Vorpiek sind Frischwasserzellen und Treibsltanks
fir Fahrtern mit 0,85 m Tiefgang angeordnet, die gleichzeibig als
Trimmzellen bei Uberfiihrungsfahrten dienen.

2.4. Ausriisbung.

Die Heckankereinrichbtung besteht aus 2 Klippankern von je
€00 kg Masse mit 60 m Stegkette im hochfester Glite. Die Anker
werden auf Schweinsriicken gelagert. Als Winde wurde die sich auf
den Moborgiiterschiffen des VEB Deutsche Binnenreederei bestens
bewdhrte elekbrisch angetriebene kombinierte Anker- und Schlepp-
winde des Typs des VEB Elbewerft Bolzemburg vorgesehen. Aus Griin-
den des gleichlastigen Trimms muBten Winde- und Kebtenkasten mit
ihren groBen Massen mittschiffs angeordnet werden. Die dadurch
entstandene lange Kebtenfilhrung wird aus Halbrohren gefertigt
und auf der gesamben Linge zur Vermeidung von Unfiéllen abgedeckt.

Die Bugankereinrichbung auf dem vorderen Arbeitsdeck besteht
aus einem normalen Vier-Flunkenanker von 100 kg Masse und einer
auf elekbtrischen Antrieb umgeériisteten Handankerwinde. Der Anker
wird an einer Trosse gefahren. Fiir selten auftretende Ankermans-—
ver sind Davit- und Ankerkran vorgesehen, -

Die Schleppeinrichtung ist fiir 5 Mp Trossenzug ausgelegt und
bestebt aus Schleppspill, Treosasenaufspulvorrichtung, der kombi-
nierben Anker- und Schleppwinde und den Abweiserbilgeln.
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Das Kuppeln des Bootes mit den Prihmen erfolgh iiber Rupp-
lungswinden und Trossen. Dsbei wird das System der starren Kupp-
lung angewendst. Durch die Kupplungswinde wird der Kupplungsvor-
gang vereinfacht und erleichbert. Die Windem sind fiir 5 Mp Vor-
gpannung und 15 Mp zuldssige Beanspruchung vorgesehen. Der Zugang
von Boot zu den Prihmen bel gekuppelten Verbénden erfolgt iber
Treppen, die unmittelbar hinbter den Schubschulbtern liegen.

" Zur Broittlung der giinstigsten Ruderanlage wurden von der
Schiffbau—Versuchsénstalb Mandvrierversuche mit verschiedenen
Steuerorganen durchgefiibrt. Als die wirkungsvollsten Anlagen er-
wiesen sich 2 Systems, die in Bezug auf die erveiclbaren Querkrif-
e gleichwertig waren, und zwar

a) feste Diisen mit je einem Drei—fiachenruder, System Jenckel
hinter den Propellern und je 2 Flankenrudern vor denm Propel-
lern und

b) drehbare Diisen mit Je einem Balanceruder hiabter den Propel-
lern.

Gewéhlt wurde die Anlage mibt 2 Drebhdiisen-und Balancerudern.,
Die sehr effektvolle Jenckel-Anlage kam nicht zur Ausfiihrung,
weil sie 10 Ruder erforderh. ' ‘

Die Drehdiisen sind derart mit den Balancerudern starr gekop-
pelt, daB die Ausschliége der Ruder doppelt so gro8 sind, als die
der Drebhdiisen. Zum Einbau gelangen Bb- und Stb je eine wegeabhin-
gige mechanisch-hydraulische Rudéranlage, die durch eime lésbare
Kupplung miteinander verbunden sipd. Dadurch ist es mdglich, im
Hormalbetrieb in Vorwirts- und Riickwértsfahrt mit einem Bedie-
nungsorgan zu fahren bzw. bei selben auftretenden Drehkreismand-
vern beide Ruderanlagen getrennt zu bedienen. Fiir den Bebtrieb der
Hydraulikanlage sind im Maschinenraum ein Hydraulikslbebélber mit
2 Radlalkolbenpumpen angeordnet. Die eine der Pumpen wird iiber
Kellriemen vom Hauptmotor angebrieben und dient dem normslen Re~
trieb. Der Antried der zwelten Reservepumpe erfolgt durch einen
E-lotor, der vom Generatornetz 380 V gespeist wird. Wegen der zu
erwarbenden Grundberiihrungen werden die Schéfte der Ruder- und
Drehdiisen um ca, 100 % des Widerstandsmomenbes verstarkb und die
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Unterkanten gegeniibber der Basis um 50 mm angehoben.

Auf dem Deckshaus vorn wird an Stb-Seite ein stéhlernes Ar-
beits- und Rebtungsboot gefahren. Das Aussebtzen erfolgh mit ei-
nem schwenkbaren Davib.

Die Lichter- und Sigpalfiihrung entspricht den gesebtzlichen
Besbimmungen und ermdglichb auch den grenziiberschreitenden Ver-.
kehr in die VR Polen, die CSSR und die Bundesrepublik.

Der obere Teil des Steusrstandes kann bei ungiingbigen Wasser-
stdnden baw. fiir Uberfithrungsfahrten sbgenommen werden.

2.5. Einrichbtung

Uber den gesamten Mittschiffsbereich von Spt. 12 bis Spb. 42
erstreckt sich ein Decksaufbau. In ihm liegen Kiiche, Messe, Wohn-
kammern und die Sanibi#rréume., Der vordere Teil Spt. 30 bis Spt.
39 umschlieBt den Maschinenraum. Der Wohnblock wird zuginglich
durch einen Quergang Spt. 28 bis Spt. 30 liber. spribzwasserdichte
Tdren an Bb und Stb. Der FuBboden des gesambten Wohndecks ist ge-
geniiber dem Hauptdeck um 250 mm abgesenkt.

Die Wohnrdume sind fiir 6 Besabzungsmitglieder einfach und
zweckméBig eingerichtet. Die Verkleidung der Innenriume erfolgt
mit Sprelecart. Die Decken werden schallschluckend mit perforier-
ten Hartfaserplatben abgedeckt. In der Kiiche ist ein kohlebeheiz-
ter Herd und ein pebtrolbeheizber Eiihlschrank vorgesehen.

Im vorderep Bereich des Deckshéuses gind die von auSen zu—
génglichen Invenbarstaurdume angeordnet,

2.,6. SchallschubzmaBnahmen

Da das Boot im Zweischichbtbetrieb fahren soll, muBte mit
Riicksicht auf dle Freiwache auf Lérmbekimpfung besondere Sorg-
falt gelegt werden., Hauptlirmerzeuger sind die beiden Hauptmo~

boren. Sie und der Hilfsdiesel wurden fiberkritisch schwingungs~
isoliert gelagert.

Alle Wénde, Schotbe und Decksflichen des Maschinenrsumes so-
wie der Sanibédrriume und die Stahlfldchen des Steuerstandes wer—
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den mit aufgeklebbtem Maliwabtt enbdrdhnt. Der FuBboden im Bereich
der gesamben Wohur#ume und der des Steuerstandes erhalbten CGummi-~
zemenbtbelag.

Fir dle AuBenfléchen der Wohnrdume selbst erfolgbt die Entdrsh-
nung durch die Wérmeisolierung mib Schaumpolysbyrol, zusibzlich
werden alle Wegerungsplatben durch zwischengelegbe Gummistreifen
elasbtisch gehalten., AuBerdem erhdlt der unbere fesbe Teil des
‘Steuerstandes eine Kamilit-TIsolierung, der obere losnmehmbare
Teil Korkschrotbewurf. Die klappbaren Teile einschlieBlich des
Daches sind durch Gummistreifen elasbisch gehaltert,

Die urspriinglich vorgesehens Abgasfiihrung zum Schornstein
wurde aus schalltechnischen Griinden derart veréndert, daB die
Abgasleibungen in den Wellenbunnel verleght wurden und der Aus-
tritt seitlich im Heck erfolgh.

3; Maschinenbaulicher Teil

3.1. Hauptantriebsanlage

Die beiden Haupbtmaschinen sind 6-Zylinder-Viertakt-Schiffs-
dieselmoboren, Typ 6 VD 15/21 vom VEB Dieselmotorenwerk Leipzig
mib Dauerleisbtung I nach TGL 8346 von Je 237 PS bei 1350 U/min.
Diese Moboren sbtellen elue Welbterentwicklung der bekannbten Bau-
reihe 6 NVD 21 dar. Haupbtantriebsmotor und Wendegetriebe sind
elastisch gekuppelt und jeweils auf einem gemeinsamen Grundrah-
men - angeordneb. Die Grundrahmen sind mik Gummischwingschienen
elastisch auf dem Maschinenfundament gelagert. Zwischen Wende-
getriebe und Wellenleitung ist einve elastische Seilkupplung an-
geordnet,

An das Hauptantriebsaggregat Bb ist eine Lichtmaschine und
an das Stb-Aggregat eine Hydraulikpumpe Piir die Ruderanlage an-~
gehéngt. Das Wendegebriebe ist ein achsversetzbes Stirnradge-

triebe der BaugrdSe 315 vom VEB Getriebewerk Gobtha mit einem Un-
tersetzungsverhdl tnis 2,531,

Die Wellenleitung ist eine normale Ausfithrung mit GrauguBla-
gerbuchsen und Fettschmierung. Die Schmierung der Lager erfolgt
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dureh eine Zentralfettschmierpumpe, die so geschalbeb ist, daB
jede Schmierstelle an die Bb~ und die Stb-Pumpe angeschlossen
ist. Der Anbrieb der Pumpen erfolgt {iber Flachriemen von der
Wellenleitung eus. Die Pumpen sind im Wellentunnel untergebracht.
Verwendeb wird die Type 4318/V der EG Hallupp.

Als Drucklager finden 2 Axial-Pendelrollenlager mit Olschmie-
rung Verwendung. Die Propeller gus leglertem StahlguB sind drei-
fliigelig nit eirem Durchmesser von 960 mm und 920 mm Steigung.
Sie schlagen nach auBen.

Getriebe, Drucklager, Fundamentisrungen, Wellenanlage und Ab-
gasleitungen sind so dimensioniert, daB die Mdiglichkeib gegeben
ist, Moboren der gleichen Beureihe mit Aufladung einzusebtzen.
Die Moborenleisbung wird sich dabei von 2 x 237 PS auf 2 x 332 =
664 P8 vergrtBern., Diese MaBnahme erfolgte, um die MOglichkeib
zu schaffen, diese Bootstype Jje nach Bedarf mit 2 verschiedenen
Ieistunger zu liefern und auch auf Fahrrelationen mibt griBerem
Ieistungsbedarf einsetzen zu kinnen.

Das Ansaugen der Verbrennungslufi fiir die Hauptmobtoren erfolgt
Uber Oibadluftfilter direkt von auBen.

Die Abgesleitungen fiir Haupt- und Hilfsmoboren werden getrennt
verlegt. BEs sipnd Schalldémpfer vorgesehen; der Anschlufl der Ab-

gaslelibungen an die Moborenm erfulght Aurch elastische Zwischenglie-
der,

Jedes Heauptantriebsapgregat erbilt eine mechanische Eilnhebel-
bedienung fiir die Drehzahlverstellung des Motors und die Gebrie-
besteuverung. Die Permbediepung dieser Mechanik erfolgt, vom Steuer-
stand gus iiber eine gesonderbte Shule.

Die Motoren werdep mib Druckiuft angelassen; der Ealtsbtart der
Maschine erfolgh vom Moborenraum aus.

%.2. Hilfsmaschinen

Eingebaut wird ein Dieselgenerator-Verdichber-Aggregat, das
auf elbnem gemeinsamen Grundrabmen aufgebsub und auf Guumisclwing-
schienen elastisch auf dem Hilfsmaschinenfundament gelagert wird.
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Zur Verwendung gelangt ein 2-Zylinder-Viertakt-Motor, Typ NVD 18
vom Dieselmotoremwerk Leipzig. Der Mobor wird elekbrisch gesbar-
éeb. Die erforderlichen Schelber sind im Steuersbtand und am Mo~
tor. angeordnet. Der wassergekiihlbe ILuftverdichter vom Colditzer
Kompressorenwerk leistet 25 m>/h bei 32 .kp/em?.

Die Lenz- und Feuerldachpumps ist eine horizontale Schiffs-
‘kreiselpumpe der Type S5 1-R-50/190/3 vom VEB Pumpenwerk Oranien-
burg mit elner Forderleisbung von 25 °/h bei einer Férderhdhe
von 40 m WS. Sie wird durch Keilriemen vom 2. Wellenende des Ge-
perabors angetrieben.

Fir die Warmwasserschwerkraftheizung ist an Bb vorn im Ma-
schinenraum besonders abgeschottet ein Nerag-Heizkessel mit einer
Helzlelstung von 31600 Kcal/h und einsr Heizfléche von 3,96 m
aufgestellt. Er wird mit Eoks oder Braunkchlénbrikebtbs betrieben.
Der Eoblenbunker ist¢ unmibttelbar angrenzend angeordnet. In der
Ubergangszeit wird die Kilhlwasserwirme des Bb-EHaupbmobors fiir
Helzzwecke gemubzt. Um dle griBimigliche Ausnubzung der Kiblwas-
sexrwirme zu gow#hrleisten, ist eine Wermwasservmrélzpumpe einge-
beut. Der Ausgleichsbehélber ist im Steuerstand untergebracht.

Als Reservelenzpumpe ist eine transportable Handpumps Typ
SEP 3 von Salzwedel mibt einer Férdermenge won 4 o’ /h mit saug-
und druckseitigem AnschluB fiir eine C-Eupplung vorbanden. Fiir
das Lenzen der Schubprébme werden 2 tramsporteble Wassersbtrahl-
Ienzpumpen der GroBe 4 fiir eine Férdermenge von 10 m>/h und Pér-
derhdhe von 4 m WS vom ‘Versorgungskontor Maschinernbau Leipzig
nit AnschluB fiir C-Kupplungen geliefert., Zur Kompletbierung ge-
héren Standrohre 2 1/2" von 2,5 m Linge zum Binsebtzen in die
Saugschiéchte der Prihme,

Die Trinkwasserversorgung erfolght tiber einen Pumpenaubomat
vom Pumperwerk Salzwedel mit einer Férdermenge von 1,2 m‘/h Zur
Brzeugung von Warmwasser isbt ein 150 1 Warmwasserbereiber elnge-~

baut, der durch Heizschlangen an das Heizungssystem angeschlos—
sen ist.

Zum Auffullen des Treibtlabsetzbunkers und im Bedarfsfalle
fir die Treibdliibergabe von Bord dient eine Zahnradpumpe Typ
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ARiZ 2,5 vom VEB Pumpexmwerk Karl-Marx-Stadt mibt 2,5 w’ /b Pérder-
leistung und 2,0 kp/cm2 Férderhdhe., Das Absaugen von ALGSl aus
Dieselmotoren, Gebtrieben und Bilgewasserentler sowie das Enbt-
wissern und Entschlammen der Preibbélbunker erfolght durch eine
Alb51-Handpumpe der Type HP 75 D von der Pumpenfabrik Salzwedel
mit einer Fordermenge von 1,7 m3/h@

Fir die WC-Spiilung ist eine Héndpumpe HP 75 DT gleichfalls
von Salzwedel vorgesehen. Bine zweite Handpumpe gleicher Type
dient zum Millen und Bnbliften des Bilgewasserentflers.

Zur Bntdlung des Bilgewassers dienb ein Entler unserer Werft
mib einer DurchfluBmenge vom 0,75 m /h und einem Reinheitsgrad
von ebwa 15 mg/l. Fiir den Bilgenwasserentiler ist eine liegende
doppeltwirkende Eipzylinderkolbenpumpe mlb Dmehsbrommobor dexr
Type PUE 28/40/4 von Pumpenwerk Salzwedel fiir O, 75 m /h Forder-
menge und 30 m WS eingebaub.

Auf Stb-Seibe ist im Maschinenraum eine Werkbank mib Schraub-
sbock angeordnet. Der Flurboden im Maschinenraum besbehb aus
genoppten 5 mm Leichbmetallblech.

Die Robrleibungen entsprechen deu Vorschriften der DSEK und
den bebricbsbechnischen Bedingungen. Der Wirmeabfuhr der Haupt-
mobtoren und des Hilfsdiesels disnen 3 4dufepbaubkiihlzellen beson-—
derer Konstruktion, die an die ‘snbsprechenden Kihlwassersysteme
angeschlossen sind. Als Eihlmitbtel wird Frisclwasser verwendeb.
Bei Ansfall der Frischwasserkiihlung kann durch Umschalten zweler
Dreiwegehihne von der Lenzpumpe mit FluBwasser gekiihlt werden.

Der Seekasten ist an Bb-Seibe des Maschinenraumes angeordneb
und bis zum Deck hochgefiihrt. Der Ausbausch der Slebs des See-
kasbtens erfolgt durch eine Glabvdeckluke im Deck.

4, Blektrotechnischer Teil

Die wichbtigsten Anlager werden mit 24 V Gleichsbtrom bebrieben,
der von einer an den Bb-Hauptmotor engehiéngben Lichtmaschine er-
zeught wird. GroBe Verbraucher, die entsprechend ihrer Leistung
picht mit 24 V bebrieben werden kénnen, sind f£iir 380 V baw. 220 V
ausgelegh. Hierfiir erfolgh dle Stromerzevgung durch das Diesel-
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generator-Aggregat mit einem Drehsbtromkonsbtanbspannungsgenerator
der Type DGK 10-100 B, 20 KVA von Fimag, Fiosterwalde. Die not-
wendigen Uberwachungsinstrumente fiir den Geperabtor sind in der
Maschinenraum-Schalttafel und im Steuerpult des Steuerstandes an-
geordnet. Der Haupbtschalter des Generabors wird fernbebébigb.

Mit 24 V Gleichstrom werden betrieben: Frischwasserpumpe,
Warmvasserumwélzpumpe, die Beleuchtung, die B~ und M-Anlagen und
die UEW-Anlagen.

An das 380 V Bordnebtz sind angeschlossen: Treibdlpumpe, Bil-
gewasserlenzpumpe, Heckanker- und Schleppwinde, Bugankerwinde,
die Reserve-Hydraulikpumpe und die Kochplatbte der Kiiche.

Fiir léngere Hafenliegezeiben ist ein Wechselstrom-Landanschluf
nit einem AnschluBwert von 25 A 220 V vorgésehen.

Die Lichtmaschine ist {iber einen Kohledruckregler an den La-
deumschalter angeschlossen und kann washlweise auf die Lichbtbabbte-
rie oder die Startbabterie geschaltet werden.

Es sind Lichbt- und Startbabtbterien vorgesehen. Zusébtzlich ist
fiir die Babterieaufladung in der Hauptschalttafel ein Ladegleich-
richter elngebaub, der so geschaltet ist, daB jeweils nur der La-
degleichrichter oder die Lichbmaschine auf die Batterie arbeitet.

Die Hauptschalbtbtafel ist im Maschinenraum am vorderen Quer-
schott angeordnet und in 3 Felder aufgeteilt, némlich: Generabo-
ren-, Verbraucher- und 24 V-Feld mit Lichbtverteilung.

Im Steuverstand ist das Steuerpult eingebaut. BEs besteht aus
3 Standardteilen und enbh#@lt alle fiir die Schiffsfiihrung erfor-
derlichen Bedienungs- und Uberwachungselemente. Eingebaut sind:

Maschinemwarnanlage,
Positionslaternenschaltbafel,
Bedienungshebel fiir\ Ruderanlage,
Ruderumdrehungsanzeiger,
E-Starbeinrichbtung fir Hilfsdiesel,
Uberwachungsinstrumente f£iir Generator,
Fernbedienung und Drehzahlanzezger fiir
Hauptmotoren,
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Blinklichtbebitigung,
Typhorbsbitigung,

Bsdienungselemenbe fir UEF-Lnlage
sowis sonsbige Schalber fir Boobrell-
und Uberwachungselenmenbe.

Die 24 V-Lichbtanlage wird im Hom m@Lb@tr;ﬁb aug denm Babberie-
sabs mit Strom versorghb. Bei Inbsd sriebhsbme deg Hilfsdiesels wird
die Anlage aubomabisch auf Netzbebrieb usmgeschalbeb. Dl
formisrung des Stromes von 220 V auf 24 V efkslga durch sinsn iu
der Haupbschaltbafel eingebauben Umspaoner.

Diese von der Werft berelils h#ufiz und mit guben Bria
ausgefiibrte Art des Bsleuchbungssystems erspard &3
siner gesonderten Noklichtanlage und ermiglic
heitlichsr Glihlampen.

e
=

In den Bebrisbsriumcen sind mehrers Btromkrae
Lompen sind so warteilt, dal bel Ausfall eiaeg
2birt weiber gearbelsst werden ksun., Fir dis fuBsnbsl
Leuchben mit aufgesebzaber Blends v
das vorhandene Arbsibsdeck von Bend bewsgliche Sched
ordoeb.

Hessrveeinspeisung ist el

sen Sprechverbindung

ebaub. Um auch 431
Boot zum Bug ies vordersben Prahmes beim Doppelb
liber ca. 135 n Enbfernung zu sichern, wird eine

Fir die Beschallung der Messs ist ein Rundfunkempfinger Ffir
220 V Ws vorgesshen. Bel Babberisbebrist fbers
unformer die Bnergleversorgung.

yimmt edn Binsnker—~
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