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Speisung von Wasserrohrkesseln mit Kondensat |
Von A. BOGATYREW,. Obermaschinist des Motorschiffes ,,Pobjeda¢?l) DK 621.17

In der Zeitschrift Mopckoii u peunoii ¢paor (FHochsee- und
FluBflotte) Moskan (1953) Heft 2, hat A. Chrapischenkow in
seinem Artikel ,,Speisung von Wasserrohrkesseln mit reinem
Kondensat'*?) eine Anzahl wichtiger Fragen angeschnitten, die
den Betrieb von Wasserrohrkesseln auf Binnenschiffen be-
trefien. Diese Fragen sind in gleichem MaBe auch fiir Hochsee-
schiffe mit dieser Art von Kesseln wichtig.

Auf Binnenschiffen mit Wasserrohrkesseln vom Typ KW-5
und KW-3 enthiilt das Speisewasser 80 bis 759, Kondensat
und einen Zusatz von 20 bis 259% AuBenbordwasser. Wahrend
der Liegezeit werden die Kessel nur mit AuBenbordwasser
gespeist. Dadurch wird, wie A, Chrapfschenkow nachweist,
nach einem einmonatigen Betrieb eine Kesselsteinschicht von
0,5 mm oder mehr abgelagert. Aus diesem Grunde war es noch
immer erforderlich, nach 650 bis 800 Betriebsstunden die
Fahrzeuge stillzulegen, um den Kesselstein zu entfernen.

Dennoch wird durch diese monatliche Kesselreinigung nicht
ganz verhindert, daf3 Siederohre reiflen.

Einen solchen Zustand kann man nicht als normal bezeichnen
und A. Chraptschenkow folgert richtig, wenn er die Anregung
gibt, auf Speisung mit reinem Kondensat iiberzugehen und aut
den Zusatz von Auflenbordwasser zu verzichten. Das ist der
einzige gangbare Weg, da eine Wasseraufbereitung des Speise-
wassers aullerhalb des Kessels aus verschiedenen Griinden an
Bord nicht durchfiihrbar ist. -

Durch die Praxis mit Wasserrohrkesseln ist erwiesen, daf sie
auf Binnen- und Hochseeschiffen als Speisewasser Destillat
bendtigen. Interessant sind die Erfahrungen mit den Wasser-
rohrkesseln des Schiffes ,,Wjatscheslaw Molotow*, das turbo-
elektrischen Antrieb besitzt. Eingebaut sind vier Wasser-
sektionskessel mit Dampfiiberhitzung auf 450° C und einem
Betriebsdruck von 32 atii. Jeder Kessel hat eine Heizfliche von
860 m2. Die Kessel haben dreieinhalb Jahre auf der Krim-
Kaukasus-Linie iiber 12000 h ohne Kesselreinigung in
Betrieb gestanden. Das Maschinistenkollektiv hat die Ver-
pflichtung itibernommen, ohne Kesselreinigung 20000 Belriebs-
stunden zu erreichen.

Eine Betriebszeit von 20000 h ohne Kesselreinigung ist
nicht die Hochstgrenze. Bei entsprechender Pflege der Wasser-
rohrkessel, Speisung mit Destillat und systematischer Kontrolle
des Speisewassers und des Kesselinhalts, regelmifBiger An-
wendung von Enthédrtern und regelmiBigem Abschlimmen
und Abschdumen ist die Bildung von festem Kesselstein aus-
geschlossen. Wir haben Wasserrohrkessel ohne Kesselreinigung
tther 12000 Betriebsstunden gefahren, wobei wir regelméBig
nach je 3000 Betriebsstunden je 1 Rohr in jeder Reihe dffneten
und sorgfaltig die Innenfliche der Siederohre beobachteten.
Die Ergebnisse dieser, zusammen mit dem Inspekteur des
Seeregisters der UdSSR und dem ILeiter des technischen
Labors der Reederei, durchgefiihrten Untersuchungen wurden
protokollarisch festgelegt. Der zur Kontrolle vorgenommene
Ausbau und die Besichtigung bei Ubergabe an eine andere
Reederei zeigten, dafl die Siederohre frei von Kesselstein
waren. Das war das Ergebnis der richtigen Behandlung der
Wasserrohrkessel dieses Schiffes.

Die Qualitdit des Destillats wurde aufmerksam iiberwacht.
Obwohl Verdampfer fiir Frischwasser und fiir Seewasser vor-
handen waren, wurde das Destillat nur aus Frischwasser her-

*) Mopexoit x peuHoi chaor (Hochsee- und FluBflotte), Moskau (1953)
Nr. 7, S.10 u. 11. {bersetzer: Dipl.-Ing. O. Lohberg, Stralsund. -
) Siehe entsprechendes Referat, Schiffbautechnik Heft 12 (1953).

gestellt. Das ist wirtschaftlich, ergibt ein hochwertiges Destillat
und verlingert den Zeitraum bis zur nichsten erforderlichen
Reinigung des Verdampfers erheblich. Es wurde vermieden, die

Verdampfer zu tiberlasten, da dies nur auf Kosten der Destillat-

giite erfolgen kann. Das Destillat wurde nur wihrend der Liege-

zeit hergestellt und sein Chloridgehalt stiindlich iiberpriift.
Zum Speisen wurde nur Destilat mit einem Chloridgehalt
unter 3 mg/l verwendet. Die Praxis lehrte aber, daB Destillat
allein noch keine Gewihr fiir hochwertiges Speisewasser gibt,
da ein Ansaugen von Kiihlwasser von AuBenbord in den
Kondensatoren der Haupt- und Hilfsturbinen mdglich ist,
wodurch sich das Speisewasser wverschlechtert und in die
Kessel Kondensat mit hohem Salzgehalt gelangen kann. Dabei
wurde neben der tiglichen Analyse des Kesselwassers und des
Kondensates der Haupt- und Hilfskondensatoren von wach-
habenden Maschinisten stiindlich eine Priifung der Kondensat-
qualitdt mit einer im Maschinenraum befindlichen Schiffs-
laboreinrichtung fiir Wasseruntersuchung vorgenommen. Diese
MaBnahme ermiglichte die rechtzeitige Entdeckung undichter
Stellen und die Ergreifung von Malnahmen gegen das Ein-
dringen von ungeeignetem Speisewasser in die Kessel,

Die stindige Gefahr des Ansaugens von Seewasser durch
die Kondensatoren zwang uns, ununterbrochen die Qualitit
des Kondensates zu beobachten. Innerhalb wvon dreieinhalb
Jahren wurden mehr als zehn Fille festgestellt, in denen die
Dichtungsstopfbuchsen der Kondensatorrohre leckten. Auller-
dem rissen zwei Rohre. Jeder dieser Einzelfille, besonders aber

die gerissenen Rohre, konnten zu Kesselsteinablagerungen in

den Kesseln fithren, wenn nicht sorgfiltig die Kondensal-
qualitiit und der Anstieg des Chloridgehaltes auf tiber 5 mg/l
beobachtet worden wire. Diese verschirften Bedingungen
wurden streng eingehalten und fithrten zu guten Ergebnissen.

Den Kesseln wurde regelmilBig Kesselsteinlosungsmittel

»Antinakipin®® AUIT-2 zugefiihrt. Die Menge wurde auf Grund
der tdAglichen Wasseranalysen bestimmt. Das Abschlimmen
wurde durch den Abschlimmhahn wihrend der Liegezeit im
Hafen mit 5 bis 6 atii vorgenommen.

Die Behauptung von A. Chraplschenkow, eine Wasserauf-
bereitung im Kessel sei iiberfliissig, wenn man auf Speisung der
Wasserrohrkessel mit reinem Kondensat iibergeht, halte ich

- fiir unrichtig.

Zur Vermeidung von Kesselsteinbildung in den Siederohren

der Kessel geniigt das Vorhandensein von Destillat zur Speisung

noch nicht, vielmehr ist eine richtige regelméflige Aufbereitung
im Kessel erforderlich. RegelmiBig miissen -die Kessel aus-
geschlimmt und ausgewaschen werden.

A. Chraptschenkow weist auf die zerfressende Wirkung der °

Alkalien im Speisewasser auf die Kesselarmaturen hin und
behauptet, diese durch Verzicht auf die Verwendung von

s, Antinakipin® vermeiden zu konnen. In den 18 Jahren, wo

wir ,,Antinakipin® verwendeten, haben wir kein einziges Mal
ein Zerfressen der Kesselarmatur beobachtet, obwohl der
Alkaligehalt des Speisewassers hoch war. Vielleicht liegt in

diesem Falle der Grund in der mangelhaften Qualitat der

Kesselarmaturen.

A. Chraptschenkow weist den richligen Ausweg aus der

schwierigen Lage, in der sich die Wasserrohrkessel der Binnen-
schiffe befinden, wenn er vorschligt, auf SpeiSung mit reinem
Kondensat iiberzugehen. In gleichem Mafe betrifft das aber
auch Hochseeschiffe mit Wasserrohrkesseln, die im Besitz von
Verdampfern sind.

Riickblick und Anregung fiir den Loggerbau

Von Schiffbau-Ing. WOLFGANG J0 ACHIM, Berlin

Seit jeher hat sich gezeigt, daB der Logger vor
allem fiir die Heringssaison das geeignete Fangschifl
ist. Sein Name stammt aus dem Franzosischen, wo
Logger ,,lougre* heif3t.

Nachdem in der Deutschen Demokratischen Re-
publik die Grundlagen fiir den Bau von Fischerei-
fahrzeugen geschafien worden waren, wurden 1949 die
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ersten Auftrige fiir Logger erteilt, die ein B'estandteil_

der volkseigenen Hochseefangflotte geworden sind.
Bei der Aufgabenstellung wurde festgelegt, dafl der
Logger nicht nur fiir die Treibnetz-, sondern auch fiir
die Grundschleppnetzfischerei in den Gebieten der
Ost- und Nordsee, Nordmeer sowie Barentsee Ver-
wendung finden soll.
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Der Logger wurde in der Sektionsbauweise ganz ge-

Die Hauptabmessungen des Loggers wurden wie

folgt festgelegt:

Langeilicaisal e 39,15 m
Lange-zw. dol: o oo 34,79 m
groBte Breite auf Spanten 7,30 m
Tiefgang S A ; 2,70 m
Maschinenleistung 300 PS
Besatzung 18 Mann

schweilt und durch 7 wasserdichle Schotten in
6 Abteilungen unterteilt. Wihrend sich von Spt. 0 bis
Spt. 20 der Mannschaftswohnraum und der Maschinen-
raum befinden, sind mittschifis die beiden Fischrdume
und in deren AnschluB, im Vorschiff, die Trankiiche
untergebracht. Auf dem Hauptdeck, von Spt’0 bis
Spt. 21, sind die Aufbauten angeordnet, die die Wohn-
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1 Tischraum

2 Hauptdieselmotor
4 Hilfsdieselmotor
4 Wohnraum

4 Achterpiek

6 Heizdltank

Bild 1. Generalplan eines Loggers

13 Wohnraum fiir Obermechaniker
14 2-Mann-Kammer

15 Sanitire Raume

16 Messe

17 Kombiise

©. 18 6-Mann-Kammer

7 Treibéltanlks

8 Ballastwasser

9 Trink- und Waschwasser
10 Kessel- und Speisewasser
11 Vorpiek
12 Wohnraum fiir IKapitin

19 Kohlenbunker

2¢ Hillskessel

21 Elektro-Diesel

22 Gleichstromgenerator
23 Netzraum :

24 Trankocherei
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und Wirtschaftsrdume und im vorderen Teil das
Briickenhaus aufnehmen (s. Bild 1). Der Maschinen-
raum erstreckt sich von Spt. 10 bis Spt. 20. Darin
befindet sich mittschiffs die Hauptmaschine, ein ein-
fach wirkender, direkt umsteuerbarer Viertaktdiesel-
motor. StB und BB des Maschinenraumes sind die
Hilfsthaschinen untergebracht. Zum Antrieb der Hilfs-
maschinen, Netzwinde und fiir die Beleuchtung an
Bord stehen zwei Diesel-Dynamoaggregate mit einer
Motorenleistung von 100 bzw. 20 PS zur Verfiigung.
Zur Aufrechterhaltung des Fangbetriebes sind StB,
vor den Decksaufbauten und vor dem vorderen Fisch-
raum, je ein Fischgalgen fiir das Aufholen der Netze
aufgestellt. Das Aufholen der Netze erfolgt in der
iblichen Weise durch eine elektrisch angetriebene
4-t-Netzwinde, die sich vor den Aufbauten befindet.
In den beiden Fischriumen kénnen etWwa 120 t Fisch-
ladung aufgenommen werden.

Auf Grund der Erfahrungen kann gesagt werden,
dafl die Logger in ihrer vierjihrigen Einsatzzeit den
gestellten Anforderungen gerecht geworden sind. Je-
doch stellt die Verlagerung der Fischgriinde durch
eine lingere An- und Heimreise neue Anforderungen
an die Logger, Um auch weiterhin einen qualitativ
hochwertigen Fisch anzulanden, ist es notwendig, daB
die Heimreise wesentlich beschleunigt wird. Das
konnte durch Aufladung der Hauptmaschine erreicht
werden, womit auch gleich die Forderung nach Ver-
groferung des Aktionsradius, ohne VergréBerung
des Schiffes, erfiillt werden koénnte.

Neben der Erhohung der Geschwindigkeit wiire es

wichtig, das Abschmelzen des Eises in den Fisch-
rdumen in der wédrmeren Jahreszeit dadurch zu ver-
mindern, dafl man eine zusitzliche Kiihlung anordnet,
wodurch eine Eisersparnis von 259 erreicht werden
konnte. Das hierfiir bendtigte Aggregat konnte seine
Aufstellung im Maschinenraum finden.

In unserem Bestreben, die Bevélkerung mit hochwer-
tigsten Fischen zu versorgen, diirfte gerade die zusitz-
liche Kiihlung und die Erhéhung der Geschwindigkeit
der Schiffe von besonderer Bedeutung sein. Bei den Neil-
bauten des Auslandes wurden diese Wege bereits be-
schritten. Um eine Wertminderung des Fisches weitge-
hend auszuschalten, geht man dazu iiber, in den Fisch-
raumen die Hocken aus Aluminium herzustellen. Be-
kanntlich sind in Holzhocken trotz grof3ter Sauberkeit
Bakterienquellen zu finden.

Die Anordnung eines Aktivruders, wie es z, Z. auch
bei westdeutschen Loggern eingebaut wird, wiirde
sich besonders bei der Treibnetzfischerei wirtschaftlich
gestalten. Mit Hilfe des Aktivruders kann das Aus-
bringen des 4000 m langen Treibnetzes gut erfolgen,
ohne hierfiir die Hauptmaschine zu benotigen.

Weiter hat es sich in der Praxis erwiesen, daf3 sich
eine Back besonders bei den Fahrten in die Barentsee
nutzbringend auswirken wiirde.

Den Schiffbauern soll diese Riickschau auf unseren
Loggerbau und die inzwischen gewonnenen Erfah-
rungen als Anregung dienen, um der Fischindustrie
durch weitere Verbesserungen beim Bau neuer Logger
einen noch griofleren Nutzeffekt zu bringen. SBK 1420

Fachausschufd Schiffstechnik der Kammer der Technik

Berichle iiber die Sitzungen der Unterausschiisse und des Fachausschusses Schiffstechnik am 18. Mai 1954 in Stralsund

Der Frithjahrslagung des Fachausschusses Schiffstechnik gingen Silzungen der Unlerausschiisse Schiffbau, Schiffs-
masehinen, Schweifien, Leichlmelall und Plaste im Schiffbau und des Fachausschusses voraus, die in den Nebenrdumen
des Kullurhauses ,,Ernsl Thilmann* des VEB Volkswerft Stralsund staltfanden.

UA Sechiffbau
(Leiter; Chefkonstr. Gdtfsch, Berlin)

Es fand eine léngere Diskussion iiber die Aufgabenstellung des
UA Schiffbau statt, aus der hervorging, daB unbedingt eine klare
Trennung der Aufgabenstellung des UA Schiffbau und der von der
HYV Schiffbau im Ministerium gebildeten Fachkommission Schiffbau
vorhanden sein muB. Als Ergebnis dieser Diskussion wurde festgelegt,
dafl die FK Schiffbau ihre Aufgabenstellung von der HV Schiffbau
bekommen muf} und sich in der Hauptsache mit der technischen Auf-
gabenstellung fiir die Zulieferindustrie unter Beriicksichtigung der
staatlichen Pline beschiiftigen wird. Die FK Schiffbau wird von Fall
zu Fall entscheiden, welche Aufgaben sie an den UA Schiffibau der
KdT weiter gibt.

Als weitere entscheidende Aufgabe des UA wurde die Unterstiitzung
des Vortrags- und Veranstaltungsdienstes der KdT genannt.

Die Anwesenden beschlossen auf Vorschlag des Koll, Henschke, den
Koll. Gollsch als Leiter des UA zu bestimmen. Der Kreis der Mitglieder
des UA soll sich méglichst aus Kollegen der Konstrultion und der
Technologie zusammensetzen. Um eine Uberlastung der einzelnen
Fachkollegen zu vermeiden, wurde beschlossen, bei der Auswahl der
Mitglieder des UA auf die der FK angehdrenden Kollegen zu ver-
zichten. Goltsch

UA Schiffsmasehinen
(Leiter: Obering, Marschewski, Berlin)

Obering. Heise leitete in Vertretung die Sitzung, auf der . a. dar-
iiber diskutiert wurde, daf sich die Arbeit des UA nicht auf ob,]el\t-
und produktionsplangebundene Probleme der Entwicklung erstrecken
soll. Die dem Ministerium zugeordnete Fachkommission wird sich auf
unmittelbare Fragen'der laufenden Produktion beschrinken. Engste
Zusammenarbeit mit der Schiffahrt, den Werften, den Lehr- und
Forschungsinstituten und mit der im Schiffsmaschinenbau besonders
umfangreichen Zulieferindustrie ist notwendig. Durch Intensi-
vierung' des wissenschaftlichen Meinungsstreites sind klare Ent-
wickjungsperspektiven herauszuarbeiten.

Es wird eine Aufteilung der Arbeit des Unterausschusses aul Arbeilts-
ausschilsse vorgeschlagen, und zwar

AA Schiffsmaschinenanlagen im allgemeinen

AA Dampfikraftanlagen (Kessel, Kolbenmaschinen, Turbinen)

AA Brennkraftimmaschinen (Dieselmotoren, Brennkraftturbinen)

AA Hilfsmaschinen und Apparate (fiir }wsatl- Maschinen-und Decks~
betrieb)

AA Getriebe und Kupplungen

Tiir die personelle Zusammensetzung der Arbeitsausschiisse aus
Vertretern der Produktion, der Wonstruktion, der Lehr- und For-
schungsinstitute des Schiffbaues und der Spezialindustrie wurden
konkrete Vorschliige gemacht. Dirks

UA Schwelben im Schiffhau
(Leiter: Obering. Klewiiz, Stralsund)

Der auf dieser Sitzung aufgestellte Arbeitsplan fiir 1954 sieht vor,
fiir die im Unterausschufl gestellten Aufgaben Arbeitsgruppen zu
bilden. Fs soll eng mit dem Zentralinstitut fiir SchweiBtechnik in
Halle zusammengearbeitet werden. Das ZIS iibernimmt die Aus-
wertung sowie Weiterbearbeitung. Die vom Unterausschul zusammen-
gestellten Vorschlige iiber Uberwachung des Schweilipersonals, die
Festlegung der Schweilnahtformen sowie Richtlinien zur Aufstellung
von Schweiliplinen liegen bereits dem Zentralinstitut fiir Schweil3-
technik vor und werden noch im Juni den einzelnen Werften zugestelll.

Ferner bearbeitet das ZIS Richtlinien iiber die Zulassung der Be-
triecbe zum Schweifen, die Festlegung der Schweilinahtformen in
Abhiingigkeit der Schweilverfahren, die Bestimmung von Naht-
volumen und Elektrodenverbrauch sowie Bewertung von Schweili-
nihten und Durchfithrung der SchweiBgiitekontrolle.

Der UA wird in der Arbeitsgruppe Konstruktionsrichtlinien in
Zusammenarbeit mit den volkseigenen Werften Wismar, Warnemiinde,
Stralsund, Rostock und dem Zentralen Konstruktionsbiiro Kiépenick
Konstruktionsrichtlinien fiir Schweiiverbindungen im Schiffban
einschlieBlich der sehweifitechnischen Angaben in Zeichnungen aus-
arbeiten. Eine verantwortliche Stelle in der HV Schiffbau im Mini-



