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BOOTSMOTORENBAU IN DER DDR
(1945-1990)

VoN WOLFGANG RuDOLPH

Zur Quellenlage ist zunichst anzumerken, daf§ sich die ungiinstigen Verhiltnisse, auf die in
den Teilen I bis IV (DSA 1996-1999) hingewiesen wurde, wider Erwarten auch fiir die Dar-
stellung der jingsten Vergangenheit nicht wesentlich verbessert haben. Zusammenfassende
Publikationen zum deutschen Boots- und Schiffsmotorenbau der Neuzeit gibt es ebenso-
wenig wie fur den Traktorenbau, sehr wohl aber und sehr ausfihrlich zu den Nachbarfel-
dern des Automobil- und Zweiradbaus. Spezielle Literatur in Aufsatzform flief$t — vergli-
chen mit der Flut der Fachzeitschriftenbeitrige zur Kfz-Produktion — nur als sparliches
Rinnsal. Die amtlichen und betrieblichen Archivalien tragen auch fiir diese Periode nur sel-
ten etwas kulturhistorisch Brauchbares bei. Vielfach erweist sich der moderne Datenschutz
als Forschungshindernis.

Hauptquelle fiir die Veroffentlichung waren daher die vom Autor sorgfiltig gepriiften
Auskiinfte und die privaten dokumentativen Unterlagen kompetenter Zeitzeugen sowohl
aus der Motorenproduktion und -reparatur wie auch aus den Kreisen der Verbraucher: der
Fischer, Bootsbauer, Binnen- und Kiistenschiffer sowie der Wassersportler. Stellvertretend
fir Dutzende von qualifizierten Auskunftgebern seien hier nur drei genannt, denen ich
Wesentliches zum Zeitiiberblick und zur Materialkenntnis verdanke: dem Werftbesitzer
Ingenieur Joachim Horn in Wolgast, Herrn Dipl.-Ing. Eberhard Fritsche in Cunewalde
sowie Herrn Rolf Weinhauer in Aken. Fiir die museale Sammlung von Bootsmotoren in
den 6rtlichen Museen sowie in den speziellen Sammlungen gilt leider dasselbe wie fiir die
Fachliteratur: der erste Rang wird dem Erwerb und der Bewahrung von zwei- und
vierradrigen Kraftfahrzeugen zugewiesen. Selbst der landwirtschaftliche Maschinenpark ist
im Osten Deutschlands museal (z.B. in Alt Schwerin, Dorf Mecklenburg, Markkleeberg)
besser reprisentiert als die Boots- und Schiffsmotorenhersteller zwischen Oder und Elbe.

Wie bisher werden im Folgenden die kleinen Bootsmotoren behandelt: hauptsichlich die
einzylindrigen Antriebe in der Groflenordnung von 1 bis 12 PS, und zwar in der alphabeti-
schen Folge ihrer Herstellungsorte. Nur die Gruppe der in Berlin produzierten Auflen-
bordmotoren wird ausnahmsweise chronologisch und nach den Typenbezeichnungen pri-
sentiert, die — im Gegensatz zu den Fertigungsfirmen — jedem Benutzer geldufig waren. Als
Anhang sind schlieflich (in lexikalischer Kiirze) die DDR-Produktionsstitten fiir grofle
Schiffsdieselmotoren aufgefiihrt.

Aken (Elbe)
Die Geschichte der Produktion des Dieselmotors 1 NVD 14 (zuvor als DM 10 bezeichnet)

beginnt in Breslau, wo im Fahrzeug- und Motorenwerk FAMO — einer Tochter der weithin
bekannten Maschinen- und Waggonbaufirma Linke & Hoffmann — wihrend der ersten
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Kriegsjahre in Deutz-Lizenz einzylindrige
FM 414-Antriebe fiir Traktoren hergestellt
wurden. Als Breslau im Januar 1945 zur
Festung erkliart wurde, konnte FAMO die
Halfte seines Werkzeugmaschinenbestandes
sowie grofle Mengen von Halbfertigfabrika-
ten und Ersatzteilen in Aufnahmelager des
anhaltinischen Landes rund um Schonebeck
und Dessau abtransportieren: nichtallein ins
Schonebecker Zentrallager, sondern unter
anderem auch nach Aken, in eine Auflen-
stelle der Junkers-Werke. Dort begann auf
Anordnung der sowjetischen Besatzungs-
behorde ab Juli 1946 die Fertigmontage von
FAMO-Material, ab 1950 dann auch der Bau
von Fertigungsmustern des AKFAMO-
Aus Aken (Elbe) kam der 1 NVD 14 (DM 10) Die.sels DM 10, der als we}ssergekﬁhlte'r Ein-
(Foto: Wolfgang Rudolph) zylinder bei 1500 U/min. 10 PS lelste.te.
AKFAMO wurde 1951 ein Zweigbetrieb
des Elbe-Werkes Rosslau, das dem Kombinat EKM (= Energie- und Kraftmaschinenbau)
unterstellt war. Fortan hief§ der DM 10 nun 1 NVD 14 und wurde in der Frihzeit der DDR
zum Antrieb von landwirtschaftlichen Selbstfahrkrinen, aber auch fur Fischereifahrzeuge
und Stofboote der Binnenschiffahrt sowie zum Betrieb von Schiffs- und Notstromerzeu-
gern und von Pumpenaggregaten verwendet. 1958 wandelten die Planwirtschaftler das
Akener Motorenwerk in einen Produzenten fiir Dieseleinspritzpumpen um, hauptsichlich
fiir Zulieferungen an die Groffimotorenbauer in Magdeburg, Halberstadt und Rostock. Die
Serienfertigung des 1 NVD 14 lief aus und wurde 1961 eingestellt.

Berlin: Der QUIRL

Die Zeitschrift »Wassersport« kiindigte im April 1950 unter der Titelzeile: Dem Wasser-
sportler einen newen Motor die erste DDR-Entwicklung eines Auflenbordmotors an, der im
»Kraftmaschinenbau Johannisthal« — einem
ehemaligen Ristungsbetrieb fir  Flug-
motoren — konstruiert werden sollte. Auf
der Leipziger Frithjahrsmesse 1951 wurde
dieser QUIRL dann dem Handel vorgestellt
und kam auch noch im selben Jahr zum Ver-
kauf. Der kleine Zweitakter aus Leichtme-
tallgufd lief sich sowohl als Seitenborder wie
auch zum Heckantrieb verwenden. Er besaf}
einen Hubraum von 73 cm? und leistete 2 PS
bei 3500 U/min. Seine Wasserkiihlung er-
folgte ohne Pumpe, durch Propellerver-
wirbelung. Das Starten geschah, wie tiblich,

Erstdarstellung des Berliner QUIRL. In:
Wasser- und Wintersport 1 (1950), Heft 4.
(Archiv des Verf.)
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uber Schwungradmagnet und Anwurf-Seilscheibe. 1952 fand sich in der Fachliteratur noch
eine sehr detaillierte Beschreibung dieser Maschine. Danach hief§ es dann 1955 in einer letz-
ten Meldung lakonisch, dafl der QUIRL aus technischen Griinden nicht mehr weitergebaut
werde. Ob es sich dabei um konstruktive Fehler oder um rechtliche Schwierigkeiten (wie
im Falle des anderen enteigneten ehemaligen Junkersbetriebes, des »Kraftmaschinenwerkes
Chemnitz«) gehandelt hat, ist nicht bekannt. Jedenfalls konnen die heute noch vorhande-
nen QUIRLE als echte Raritat angesehen werden.

Berlin: Die NIXE

Ab 1954 lieferte das im Stadtbezirk Fried-

richshain gelegene »Schleifmaschinenwerk

Berlin« einen dort entwickelten Seitenbor-

der von 60 cm3 Hubraum aus, der auf den

Namen NIXE getauft worden war und 1,25

PS bei 3500 U/min. leistete. Zur Wasserkiih-

lung war eine Membranpumpe verwendet

worden, die jedoch allen Besitzern »Pro-

bleme« bereitete. Der kleine, wie tiblich per
Schwungradmagnetziindung zu startende
Bootsantrieb hief} bei den Berlinern »Zigar-
renabschneider« und konnte wohl nur als
vortibergehende Notlésung angesehen wer-

den. 1960 fand die NIXE noch Erwihnung

in der Fachpresse. Bald danach diirfte ihre Die Berliner NIXE von 1956. (Foto: Wolfgang
Herstellung ausgelaufen sein. Rudolph)

Berlin: Der TUMMLER

Fast zeitgleich mit der Schleifmaschinenfa-
brik brachte die Werkzeugfabrik Treptow
im Herbst 1954 ihren Seitenborder TUMM-
LER auf den Markt, was die Zeitschrift
»Illustrierter Motorsport« zum Spaltentitel:
Da lacht das Herz der Wassersportler veran-
laf$te. Der Treptower Zweitakter leistete 1,5
PS bei 2800 U/min. und hatte einen Hub-
raum von 73 cm’. Er war mit einer Mem-
bran-Kithlwasserpumpe ausgeriistet. Bei den
Kunden kam der TUMMLER gut an — viel-
leicht nicht zuletzt deshalb, weil er anfangs
einen verchromten Tank aufweisen konnte,
dessen Hochglanz nach zwei, drei Betriebs-
wochen allerdings ins Wasser broselte, weil
man die Grundierung eingespart hatte.
1958 wurde die TUMMLER-Produktion
an die Berliner »Zentralwerkstitten« in Fried-
richshain abgegeben, die spiter in »Moto- Auflenbordmotor TUMMLER in jiingerer
ren- und Maschinenbau Berlin« umbenannt Ausfiihrung. (Foto: Wolfgang Rudolph)
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wurden. 1962 hat man den kleinen Auflenborder — als Typ 75/1 — leistungsverbessert: er
erbrachte nunmehr (bei 73 cm® Hubraum) 2,5 PS bei 4500 U/min. und zeigte einen leuch-
tend roten Tank. Fiinf Jahre spiter gaben die Planwirtschaftler dem Maschinchen nochmals
neue Eltern, nimlich das Berliner Vergaser- und Filterwerk in einem anderen Teil von
Friedrichshain. Das neue Werk verpafite dem TUMMLER alsbald den dringend benétigten
Startvergaser und weitere kleine, aber nutzliche Verbesserungen. Alljahrlich produzierte
man im BVF zwischen 6000 und 7000 Auflenborder, bis dann 1990 das jahe Ende kam. Die
Vergaserwerke mufiten auf die Schnelle, aber »besenrein«, an den neuen Investor iibergeben
werden, so dafl heute selbst die einst gedruckten bunten Sprengzeichnungsblitter vom
TUMMLER Seltenheitswert besitzen.

Berlin: Die FORELLE

Entwickelt wurde der 125 cm?*-Heckborder von der Werkzeugmaschinenfabrik Treptow.
1959 kam er auf den Markt, als FORELLE vom Typ HB 125, mit 4,5 PS bei 4000 U/min.
Verkauft, und spiter auch hergestellt, wurde er, wie der kleinere Bruder TUMMLER,
anfangs bei den »Zentralwerkstitten« in Friedrichshain, spater »Motoren- und Maschinen-
bau Berlin« genannt. Fiir die FORELLE interessierten sich aufler den Wassersportlern auch
die professionellen Binnenfischer, die die Maschine durch das zustiandige Forschungsinsti-
tut testen liefen, was dem Erzeugnis die Anerkennung als werrvolles Hilfsmittel auf dem
Gebiet der Mechanisierung der Binnenfischerei! einbrachte. Das war gut gemeint und in
prognostischer Sicht auch richtig. Im Blickwinkel der Realitit des DDR-Alltags zeigte sich
aber, dafl die Berufsfischer zu jener Zeit noch die
Diesel aus Chemnitz, Cunewalde und Schone-
beck bevorzugten — bis 1990.
Die Berliner Motorenwerker verbesserten
1964 das Basismodell der FORELLE zum Typ 6
(oder HB 125/1) mit 6 PS Leistung bei 5000
U/min., jetzt mit eingebauter Kiihlwasserpumpe
und spiter auch in einer Langschaftversion zur
Verwendung bei hoherbordigen Segelbooten.
1974 bekam diese Ausfithrung letztmals eine
andere Bezeichnung, nimlich FORELLE 7,5,
was aber allein aus der Umstellung auf die
Angabe in SAE-PS resultierte. Interessanter ist,
dafl man beim Hersteller schon 1962 an einem
zweizylindrigen FORELLEN-Typ HB 250 ge-
arbeitet hatte, der bei 248 cm3 Hubraum 12 PS
leisten sollte. Die hoher angesiedelten Wirt-
schaftsplaner beschlossen jedoch die Einstellung
des Projektes und empfahlen den potentiellen Kun-
den, sich den importierten sowjetischen Auflen-
bordmotoren zuzuwenden: dem NEPTUN mit
23 PS, dem WICHR mit 25 PS und der MOS-
KWA mit 30 PS —alle drei Fabrikate von den Ber-
linern mit dem Namen »Benzinfresser« belegt
und damit abgehakt. So blieb die FORELLE
Schnittzeichnung der FORELLE 6 (bzw. 7,5) bis zu ihrem Ableben 1990 das
(HB 125/1). (Archiv des Verf.) »Kraftpaket« unter den DDR-Aufenbordern.
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Bohlitz-Ehrenberg (bei Leipzig)

Im ersten, 1952 erschienenen wissenschaftlichen Bericht zur Situation des Dieselmotoren-
baues in der DDR wurde vom Autor darauf hingewiesen, dafl durch die Zerreiffung
Deutschlands in zwei wirtschaftlich getrennte Gebiete Disproportionen in einzelnen Indu-
striezweigen geschaffen worden sind, zu denen auch der Dieselmotorenban gehort. Inner-
halb der Grenzen der DDR gibe es nur ganz wenige alte Motorenwerke, z. B. in Magde-
burg, Gorlitz, Chemnitz, sowie zwei kleinere Werke in Kamenz und in Bohlitz-Ebrenberg.?
Das letztgenannte firmierte damals bereits als »Dieselmotorenwerk Leipzig« — man sollte
jedoch wissen, daff es sich dabei um die REFORM-Motorenwerke (spiter H. K. Heise
Motorenbau) in Bohlitz-Ehrenberg handelt, ansissig in einer (bis vor kurzem selbstindi-
gen) Randgemeinde von Leipzig. Der dort 1930 aufgenommene Bau von Dieselmotoren
wurde nach dem Ende des Krieges mit der Fertigung wassergekiihlter Viertakter der Reihe
NVD 18 fortgesetzt, von denen der Einzylinder bei 1200 U/min. 14 PS leistete. Mit dieser
robusten Maschine waren nach 1945 viele Fischereifahr-
zeuge ausgeristet, und die zwei- bis dreizylindrigen
Ausfihrungen erfreuten sich in den 1950er Jahren als
Bord-Stromerzeuger fiur die Binnen- und frithen See-
schiffsneubauten der DDR grof3er Beliebtheit.

1959 stellten die Bohlener auf der Leipziger Messe
den Erstling ihrer neuen Reihe NVD 21 vor, die spiter
bis zu sechszylindrigen Antrieben weiterentwickelt
wurde, wihrend man die Fertigung des Einzylinders 1
NVD 18 ab 1961 einstellte. In der Folgezeit lieferte das
»Dieselmotorenwerk Leipzig« (als Teil des Schwerma-
schinenbau-Kombinates SKL Magdeburg) noch weitere
mittelgrofle Typenreihen als zuverlissige Antriebe fiir den
Schiffs- und Eisenbahnbau. Die Werksgeschichte nach Firmenzeichen des in Boblitz-
1990 verlief nach dem damals iiblichen Schema: Privati- Ebrenberg gelegenen Diesel-
sierung zur GmbH — und bald darauf der Konkurs. Ab  motorenwerkes Leipzig. (Zeich-
1998 bot sich der Betrieb als Industriebrache dar. nung: Klans Rudolph)

Chemnitz

Ahnlich wie beim Akener Dieselmotor DM
10 beginnt die Geschichte der kleinen
Chemnitzer Otto-Bootsmotoren der Reihe
EL bereits vor 1945. Nach Kriegsende kam
zunichst der im DKW-Motorenwerk seit
1939 vornehmlich fiir Behérden produzierte
EL 462 wieder zum Einsatz, und zwar in
zwei unterschiedlichen Bereichen der da-
mals noch »ostzonalen« Wirtschaft: zum
einen in der mitteldeutschen Landwirt-
schaft, wo der bekannte Agrarmaschinen-
bauer Egon Scheuch bereits 1948 mit diesem

Der Ottomotor DKW/IFA EL 462 aus
Chemnitz. (Foto: Wolfgang Rudolph)
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Firmenzeichen der Chemnitzer BARKAS-
Werke. (Zeichnung: Klaus Rudolph)

Die BARKAS-Kleinmotoren EL 65 und EL
150. (Foto: Wolfgang Rudolph)

Planposition. Planpas.-Ni. Javaator-Ne.
AMK Disselmotor 2114300
Art ‘Waren-Ni. Belriabs-Nr.
18 Statlonéirer Einbou-Motor 3226330 | t4/2840
Betriebsanleitung Spedalberaichnung Kuczrei ichan Boujohr
Normalbub-Zweitaki- NID
Gegenkolben-Disselmotor  9/12 SRW | Ecxsugnivfe.

Herstalier:

VEB DIESELKRAFTMASCHINENWERK KARL-MARX-STADT
90 KARL-MARX-STADT, LIMBACHER STRASSE 39 - FERNRUF 30651

NEB DESELKRAFT

BETRIEBSANLEITUNG
FUR
IWEITAKT-
GEGENKOLBEN-
DIESELMOTOREN

NZD 9/12

(Bauart Junkers HK 65)

Diese Anleitung gehdrt nicht in das Biro, sonden in die Hand des
L Es st aBlich, die i von Zeit zu

Zeit durch und die i genau u be-
adhten. Die Zuverléssigkeit des Motors wird dadurch gesichert,

Dieselkraft Karl-Marx-Stadl
Fernsprecher: Karl-Masx-Stadt 30 651
Fernschreiber 07 379

Telegramm:

Auigabe b 65

Betriebsanleitung zum Chemnitzer »Ost-
Junkers« 1 NZD 9/12. (Archiv des Verf.)

Modell die Versuchsmuster seiner Gerate-
triger MAULWURF und SPINNE zum
Laufen brachte, zum anderen als Bootsmo-
tor in der Fischerei von Vorpommern und
Mecklenburg. Ein drittes Verbreitungsge-
biet des EL 462 gab es damals noch in Dine-
mark. Dort gehorten diese Maschinen zur
Hinterlassenschaft der Deutschen Wehr-
macht als Besatzungsmacht, seit 1940. Heute
gelten Exemplare dieser 462er Hubraum-
grofle, versehen mit zweifachem Firmenzei-
chen (geprigt »DKW<« auf dem Radial-
Kiihlgeblise, gemalt »IFA« auf dem Treib-
stofftank), als Raritat.

1949 wurde dann vom Chemnitzer
DKW-Motorenwerk die Neubauversion
des kleineren EL 308 (mit 6 PS) auf den
Markt gebracht. Auch sie fand rasch Ein-
gang in die ostdeutsche Fischerei, und zwar
nicht allein als angenehm leichter Bootsan-
trieb, sondern auch fiir die Stromerzeugung
in der Elektrofischerei sowie fiir Zugnetz-
winschen und Schilfschneidemaschinen.
Der 308er entsprach ebenfalls einem Vor-
kriegsmuster dieser luftgekiihlten Leicht-
metall-Baureihe. Etwas spiter kam dann
noch der EL 150 (von 4 PS) ins Angebot,
und zuletzt der kleine EL 65 (2 PS), alle her-
gestellt vom selben, 1960 in BARKAS-
Motorenwerk Karl-Marx-Stadt umgetauf-
ten Betrieb, und alle gern von den Wasser-
sportlern als Hilfsmotor fir Segelboote
verwendet, wihrend der EL 462 schon um
1960 aus der Herstellung genommen wurde.
Das Chemnitzer BARKAS-Motorenwerk
wurde 1990 Teil der Volkswagen Sachsen
GmbH.

Anders als bei den kleinen DKW-Otto-
motoren aus der Auto Union-AG hat es bei
den Gegenkolben-Dieseln aus dem Hause
Junkers-Chemnitz linger gedauert, bis diese
Maschinen nach dem Krieg wieder im
Stammwerk produziert werden konnten.
Denkbar ist, daf§ rechtliche Griinde dafiir
den Ausschlag gegeben haben. Jedenfalls
fehlte, als 1952 erstmals wieder ein HK 65
das »Dieselkraftmaschinenwerk Karl-Marx-
Stadt« verliel, diesem Antrieb auf dem
Zylinderkopf das weltbekannte Bauhaus-
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Markenzeichen mit dem Ikarus. Ansonsten sah er genauso aus wie seine Vorfahren ab 1926,
und der Motor brachte auch die selbe Leistung: 12,5 PS bei 1500 U/min. Die »Neuen«
waren bei den ostdeutschen Fischern, Binnen- und Kiistenschiffern sowie bei einer grofien
Anzahl von Wassersportlern ebenso beliebt wie friiher.

Es blieb in der neuen Chemnitzer Produktionspalette auch nicht lange beim »Einbeiner«
allein: 1956 wurde die zweizylindrige 25 PS-Version vorgestellt, und etwas spiter erschien
der »volkseigene« Junkers dann auch als Dreizylinder auf dem Markt. Zum Mifvergniigen
der Konsumenten blieben diese gern gekauften Bootsantriebe, die inzwischen die Bezeich-
nung NZD 9/12 trugen, jedoch nicht allzu lange im Angebot: 1975 wurde ihre Fertigung in
Chemnitz eingestellt. Das Werk gehorte damals bereits zum »Ingenieurbau Hohenstein-
Ernstthal«, dessen Produktion nur noch in geringem Ausmafl der Versorgung des zivilen
Bedarfs der DDR-Bevolkerung gedient hat.

Cunewalde

Wihrend der Kriegsjahre 1942/43 richtete Otto Bark, ein Dresdner Hersteller von Kraft-
fahrzeug- und Bootsmotoren, in der Oberlausitz, in Cunewalde, ein Zweigwerk ein, die
Otto Bark Motorenbau GmbH. Diese blieb — unzerstért — von den Demontagen der
sowjetischen Militirverwaltung verschont, wurde jedoch 1946 enteignet und verstaatlicht.
Die Sowjets lieflen dort zunachst Funktionsmuster fiir Motorrider ihres Armeebedarfs
bauen. Ab 1947 steuerte die Werksleitung die Schaffung einer eigenstandigen Produktions-
basis im Maschinenbau an: als erstes wurden zweizylindrige Ottomotoren vom DKW-Typ
(28 PS) fiir Feuerloschpumpen hergestellt, danach Baugruppen fiir Magdeburger Buckau
Wolf-Schiffsdiesel.

1951 konnte die Fertigung von Kleindieseln aufgenommen werden. Dabei handelte es
sich um den schwergewichtigen liegenden Einzylinder-Viertakter mit Verdampferkithlung:
den LD 130 mit 10 PS Leistung bei 1200 U/min. — urspriinglich ein Bohlitz-Ehrenberger
Modell. Wegen seiner zwei Schwungscheiben nannten die vorpommerschen Fischer ihn

( 3

Oben: Signet der
Motorenwerke Cune-
walde. (Zeichnung:
Klaus Rudolph)

Rechts: Cunewalder
Erstling: der liegende
Verdampfer LD 130.
(Foto: Wolfgang Rudolph)
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Der »Raddampfer« (= LD 130). Der jiingere Cunewalder Einzylinder-Verdampfer H 65.
(Foto: Wolfgang Rudolph) (Archiv des Verf.)

(und seinen kleineren Bruder, den LD 120) den »Raddampfer«. Andernorts wurde die
Maschine auch »Elbdampfer« genannt. Ab 1953 baute man in Cunewalde dann den liegen-
den Verdampfer H 65, den zuvor Steudel in Kamenz einem Deutz-Modell »nachempfun-
den« hatte. In Cunewalde entwickelte man daraus ab 1958 die Kraftpaket-Version des
Zweizylinders von 15 PS. Durch den Ankauf einer Graugief§erei (1953) war das Motoren-
werk seither in der Lage, in eigener Regie wichtige Bauteile in gewlinschter Qualitit vorzu-
produzieren. Bereits mit diesen Motoren der ersten Cunewalder Generation war der
Betrieb zum bekanntesten Lieferanten fiir Ostdeutschlands Bootsantriebe und Bord-Hilfs-
maschinen avanciert und hatte sich auch als Exporteur einen geachteten Namen erworben.

Inzwischen waren weltweit in der Herstellung von Gewerbedieseln die leichten luft-
gekithlten Maschinen interessanter geworden als die bislang gebauten Schwergewichte mit
Wasser- oder Verdampferkihlung. Auf diesen Trend reagierte man in Cunewalde mit der
Entwicklung von hohertourigen Aluminiumguf8-Maschinen fiir luftgekiihlte Baukastensy-
steme. 1961 erschien der einzylindrige KVD 8/8 (spiter VD 8/8 genannt), der von der Zeit-
schrift »Segelsport« mit der Titelzeile: Der richtige Motor fiir jedes Boot begrifit wurde. Er
leistete 7 PS bei 3000 U/min. Fiir die Seeschiffahrt der DDR gewann er rasch Bedeutung als
Rettungsbootsantrieb. Der Export dieser ein- bis vierzylindrigen Reihe boomte. 1967
wurde den Cunewaldern die zusitzliche Produktion der von ROBUR in Zittau entwickel-
ten luftgekihlten Reihe 1-3 VD 12,5/9 (ex GD 1-3) ibertragen sowie 1968 die Fertigung des
ebenfalls luftgekiithlten Traktormotors 2 VD 9/9 (12-18 PS), einer als Auslaufmodell
betrachteten, zuvor in Schonebeck gebauten Lizenzmaschine von Warchalowski Austro-
Diesel (FD 21). Aulerdem gab es noch Sonderfertigungen: Weil bei Bootsmotoren der Was-
serkiiblung der Vorzug gegeben wird und weil in einigen Entwicklungslindern, vor allem in
Afrika, die Betreiber derartiger Motoren aus nicht immer eindeutig technisch zu motivie-
renden Griinden (1) luftgekiiblte Maschinen ablehnen, nahm das MC-Werk 1971 die Pro-
duktion einer wassergekihlten Variante seines VD 8/8-Systems auf, die 8,5 PS bei 3000
U/min. leistete, » Wasserkopp« genannt.



481

Luftgekiihlter Cunewalder Einzylinder VD~ Wassergekiiblte Version des VD 8/8,5 aus
8/8-2. (Archiv des Verf.) Cunewalde. (Archiv des Verf.)

AD 1969 begann das Cunewalder Motorenwerk, die dritte Generation von Dieseln zu
entwickeln. Das waren mittelgrofie, flissigkeitsgekiihlte Vierzylinder, die unter der Typen-
bezeichnung 4 VD 8/8 (bis 52 PS) von 1974 an in Serie gingen und bei den Kutterfischern
Mecklenburg-Vorpommerns ebenso wie beim thiiringischen Nutzfahrzeughersteller
MULTICAR (in Waltershausen) sehr beliebt waren. Der MC-Betrieb beschiftigte inzwi-
schen mehr als 2000 Motorenbauer. Sein Jahresausstof§ (bis zu 27 000 Maschinen) hatte das
einstige Oberlausitzer Weberdorf inzwischen in tber 40 Lindern auf vier Kontinenten
bekannt gemacht. Die Rostocker Seereederei taufte sogar eines ihrer Motorschiffe auf die-
sen Ortsnamen, der als Symbol fiir Seerettungsmittel stand. Wie ein Donnerschlag wirkte
daher 1990 der Beschluf§ der Treuhandgesellschaft, das (seit 1989 als »Dieselmotorenwerk
Cunewalde GmbH« firmierende) Unternehmen zu liquidieren. 1991 wurden dort die letz-
ten MC-Diesel nach Ubersee geliefert. Eine iibriggebliebene kleine Abteilung wickelt Auf-
trige, die ein westdeutscher Traktorenhersteller aus der Konkursmasse tibernahm, in gerin-
gem Umfang ab.

Dessau

1955 erschien in der Zeitschrift »Segelsport« eine lingere Betrachtung zum unbefriedigen-
den Stand der Motorisierung im Wassersport der DDR. Darin hiefl es: Die Kriegsjahre und
die Spaltung Deutschlands brachten uns keinerlei Weiterentwicklung in der Herstellung von
Bootsmotoren. (...) Es erschien bisher nur der Heckmotor QUIRL, der aus technischen



482

Griinden nicht mehr weitergebaut wird. Eine Neuentwicklung zeigt, allerdings nur bei den
Seitenbordern, unter anderem Kriegeskorte mit einem 2,5 PS in Dessau. Bereits 1952 war in
der »Motorsport« der DDR ein ganzseitiges Portrat: Der Bootsmotorenkonstrukteur Geb-
hard Kriegeskorte veroffentlicht worden.? Darin wurde tiber seine Ausbildung in den Des-
sauer Junkers-Werken sowie tiber seine Entwicklungsarbeiten an Schnellboot-Auflenbor-
dern fiir militirische Zwecke berichtet, die wegen ibrer eigenwilligen Konstruktion viel von
sich reden machten. Nach 1945 konstruierte Kriegeskorte zunichst einen Dreirad-Traktor
und wandte sich anschlieflend wieder dem Bootsmotorenbau zu. Der »Motorsport« nannte
als Kennziffern seiner Maschine: 218 cm?® Zylinderinhalt, 68 mm Bohrung, 60 mm Hub und
eine Leistung von 14,5 PS bei 6000 U/min., ausgefiihrt als Doppelkolbenmaschine i
Anlebnung an das Junkers-Bausystem. Ab 1956 fehlte dann die Firma Kriegeskorte im Des-
sauer Telefonbuch. Wahrscheinlich ist der Konstrukteur und Motorenbauer damals aus der
Elbstadt verzogen — »illegal«, wie es seinerzeit im amtlichen Sprachgebrauch hief. Mehr
lie§ sich dazu leider nicht in Erfahrung bringen.

Kamenz

Das 1952 im bereits erwahnten Aufsatz der Fachpresse als einer der beiden kleineren Tradi-
tionsbetriebe genannte Kamenzer Motorenwerk geht zurtick auf die 1895 gegriindete
Firma Horst Steudel, deren Auflenbordmotoren und Einbaudiesel in den 1920er Jahren
einen ausgezeichneten Ruf besaflen, was das Oberlausitzer Werk nach 1938 zu einem wich-
tigen Lieferanten fir Sturmbootantriebe werden liefl. Steudels Fabrik wurde 1946 als
unzerstorter Teil der Riistungsindustrie fast restlos demontiert, konnte aber, im selben Jahr
noch enteignet und verstaatlicht, als »Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstatt Kamenz« weiter-
arbeiten. 1950 war es dem (inzwischen als »Dieselmotorenwerk Kamenz« firmierenden)
Betrieb dann wieder moglich, den vom »alten Steudel« — nach einem Prozefivergleich mit
dem Deutz-Motorenhersteller — weiterentwickelten liegenden Einzylinder-Viertakter mit
Verdampfungskiihlung, der 6 PS leistete, in neuer Serie zu produzieren. Seitdem fand dieser
»schwerwiegende« Verdampfer mit der Typenbezeichnung H 65 in vielen ostdeutschen
Fischereifahrzeugen Verwendung, daneben aber auch im DDR-Straflenverkehr: als Antrieb
der Brand-Erbisdorfer »Dieselameise«, dem Urtyp des spateren MULTICAR.

Auf ministerielle Weisung der DDR-Wirtschaftslenkung verloren die tiichtigen Kamen-
zer Motorenbauer jedoch 1953 ihre Selbstindigkeit und wurden ein Teilbetrieb des Zittauer
ROBUR-Werkes (frither PHANOMEN). Gefertigt hat man — parallel zum Motorenwerk
Cunewalde — weiterhin als Auslauf den »einbeinigen« Verdampfer H 65. Danach begann in
Kamenz die Produktion der luftgekiihlten ein- bis dreizylindrigen ROBUR-Diesel der
Reihe NVD 12,5 (bei den Zittauern GD 1-3 genannt). 1967 16ste man den Betrieb Kamenz
aus der Zwangsehe mit ROBUR und gliederte ihn dem Cunewalder MC an. Gebaut wur-
den fortan die luftgekiihlten Kleindiesel aus der Reihe 1-4 VD 8/8. So blieb die ehemals
Steudelsche Motorenfabrik bis zu ihrer Stillegung im Jahr 1991 produktiv.

Ludwigsfelde (bei Berlin)

Ab 1935 hatte die Daimler-Benz AG in Ludwigsfelde am stidlichen Berliner Stadtrand ein
modernes Werk fiir die Herstellung von Flugzeugmotoren errichtet. Zehn Jahre spater wurden
diese Anlagen auf Befehl der sowjetischen Besatzungsbehorden total demontiert. 1952 be-
gannen auf dem verddeten Areal die neugegriindeten »Industriewerke Ludwigsfelde« (IWL)
mit den verschiedensten Fertigungen, wie dem Bau von Flugzeug-Strahlturbinen des Typs
PIRNA, sowie mit der Entwicklung grofler Schiffsdieselmotoren, wovon man jedoch lediglich
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einen Prototyp herstellte. Anschlieflend
wurden die Teile und alle Unterlagen nach N\ / ﬂ\ /
Magdeburg und Halberstadt abgegeben. I w I_

Im Ludwigsfelder IWL begann nunmehr
die Fertigung von Motorrollern der Typen
PITTY (1954), WIESEL (1956), BERLIN ' Fiymenzeichen der Industriewerke Ludwigs-
(1959) und TROLL (1963). 1956 erhiclt das  felde. (Zeichnung: Klaus Rudolph)
Werk zusitzlich den Regierungsauftrag, in
seiner Betriebsberufsschule auf der Grundlage der Dokumentationen des Konstrukteurs
Zimmermann die Entwicklung und die Lehrproduktion serienmafig gefertigter Renn-
bootmotoren der 175 cm?-Klasse aufzunehmen, an denen zuvor in der Berliner Werkzeug-
maschinenfabrik gearbeitet worden war. Die erste Serie von 25 Antrieben — wassergekiihlte
einzylindrige Zweitakter — erreichte bei 6000 U/min. eine Leistung von 8 bis 10 PS. Nach
griindlicher Uberarbeitung durch die Ingenieure Dittrich und Benisch gelangten diese
Motoren 1958 zur vollen Serienreife. Genannt wurde der Typ RM 175 DELPHIN - mit 16
PS bei 8500 U/min. —, dessen wesentlicher Bestandteil der patentierte Zimmermannsche
Drehschieber war. Der DELPHIN wurde in den Folgejahren laufend verbessert: zunichst
durch eine Abgasanlage, die den internatio-
nalen Lirmschutzvorschriften entsprach,
dann durch die Verwendung von Kugel-
graphit-Nadelkifigen fir die Pleuellager,
schliefllich noch durch die Verwendung von
speziellen Stahlpropellern. Vom DELPHIN
wurden bis 1965 insgesamt 15 000 Rennma-
schinen geliefert. Zuletzt hatte man bei die-
sem Motor eine Leistung von 30 PS bei 9000
U/min. erreicht. Auflerdem stellten die
IWL, sozusagen fir den Hausgebrauch im
Inland, ab 1960 eine kleinere Serie von
175 cm?-Heckmotoren mit 10 PS bei 6500
U/min. her. Diese Version erhielt den selt-
samen Typennamen SPADILLA, was so-
wohl »Trumpfkarte« als auch »Beschnitte-
ner« bedeuten kann. Ab 1963 entwickelten
die Ludwigsfelder dann noch den Typ RM
250, von dem auch eine kleinere Serie (mit
39 PS bei 9500 U/min.) zur Reife gelangte.

1965 mufite die Rennmotorenfertigung
im IWL auf Anweisung der Wirtschafts-
behorden vollig eingestellt werden, damit Rennbootmotor RM 175 DELPHIN ans
die Ludwigsfelder Werke die Produktion des L#dwigsfelde. (Archiv des Verf.)
Lastautos W 50 weiterfithren und danach den neuen Lkw L 60 prodzieren konnten. Der
Regierungsbeschluf} hinderte die Ludwigsfelder Rennmaschinenbauer aber nicht daran,
nach 1968 mit leiser Duldung durch das Werk in einer speziellen kleinen »Bude« weiter an
ithren Schopfungen zu arbeiten. Manfred Blumenthal, Peter Rosenow und Klaus Driefert
konnten fortan zwar keine Serien mehr bauen, brachten jedoch ihre einzelgefertigten und
nunmehr auf den Namen ILTIS getauften Erzeugnisse (von 63 PS bei 12 000 U/min.) noch
mehrere Jahre lang erfolgreich aufs Wasser und errangen damit bei internationalen Rennen
Europa- und Weltmeistertitel, bis — etwa um 1980 — der »Spafl allmahlich zu teuer« wurde.
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Magdeburg

In der Elbstadt war nach 1945 aus den drei alten Maschinen- und Armaturenfabriken von
Strube, Polte und Schiffer-Budenberg das »Mefigerite- und Armaturenwerk« (MAW)
gebildet worden. Hier nahm man 1954 die Fertigung von kleinen 50 cm*-Benzinern auf, die
als 1 PS-Fahrradhilfsmotoren unter den Spitznamen »Hackenwirmer« und »Hithner-
schreck« rasch populir wurden.
1959 brachte das MAW dann
den von Ingenieur Bauer aus
dem luftgekthlten Zweitakter
weiterentwickelten Auflenbord-
motor PFEIL auf den Markt,
der bei 3000 U/min. 1,5 PS lei-
stete. Dessen einfache Rippen-
kithlung erwies sich jedoch fiir
einen Bootsantrieb als nachtei-
lig, weshalb Bauer den PFEIL
durch Ansatz eines Radial-
geblises verbesserte. Diese Ver-
Der Magdeburger Auflenborder PFEIL — obne und mit sion kam ab 1961 in den Han-

Radialgeblisekiiblung. (Foto: Wolfgang Rudolph) del. Dafl die kleine, leichte und

billige Maschine Ende der
1960er Jahre wieder aus der MAW-Produktion genommen wurde, dafiir diirfte die sin-
kende Nachfrage den Ausschlag gegeben haben: die Wassersportler griffen nunmehr zu den
etwas stirkeren und wassergekiihlten Berliner Auflenbordertypen TUMMLER und
FORELLE, so daf§ der PFEIL, ebenso wie der QUIRL und die NIXE, heute lingst in Ver-
gessenheit geraten sind und als Rarititen gelten.

Zittau

Das aus einer Schlosserei hervorgegangene, seit 1898 von Gustav Hiller (1863-1913)
gefiihrte und seit 1901 als PHANOMEN-Fahrradwerke firmierende Unternechmen im ost-
siachsischen Zittau produzierte anfangs
Zwei- und leichtmotorisierte Dreirider so-
wie Pkw, schliefflich —ab 1916 als Aktienge-
sellschaft — auch kleinere Nutzkraftfahr-
zeuge mit der Bezeichnung GRANIT. Nach
1943 war das Werk ein wichtiger Zulieferer
fir die dezentralisierte Flugzeugproduktion
der deutschen Luftwaffe. Als am 7. Mai
1945, wenige Stunden vor Unterzeichnung
der Kapitulation, die Sowjetarmee Zittau
besetzte, fand sie dort einen hochmodernen,
von keiner Bombe oder Granate beschadig-
ten Ristungsbetrieb vor, der danach auch

Der luftgekiiblte GD 1 (=1 NVD 12,5)
aus dem Hause ROBUR. (Foto: Wolfgang
Rudolph)
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prompt fast einhundertprozentig demontiert wurde. Eine Sprengung der leergefegten
Werkshallen unterblieb, weil man die 1942 letztmals erneuerten Gebiude fiir die Reparati-
onsleistungen zu nutzen gedachte. Im Sommer 1946 als sogenannter »Kriegsverbrecherbe-
sitz« enteignet, firmierten die »PHANOMEN Werke Zittau« nunmehr als landeseigener
Betrieb fiir Autoreparaturen. Bereits 1948 wurden auf der Leipziger Messe die ersten neuen
Stationirmotoren der GRANIT-Reihe ausgestellt.
Danach begann auch wieder die Produktion von Zwei- ‘
tonner-Nutzfahrzeugen, die ab 1956 GARANT hieflen. IFA RﬂB]jH.
Der Betrieb wurde 1957 in »ROBUR Werke Zittau« ‘
umbenannt, mit Zweigwerken in Kamenz und Bautzen.

ROBUR hatte schon 1955 den luftgekiihlten Wirbel- ™ _
kammer-Einzylinderdiesel GD 1 (spater 1 NVD 12,5/9) Signet der ZzttauerROBUR—
als »Primus« eines neuen Baukastensystems entwickelt, Werke. (Zeichnung: Klaus Rudolph)
der dann ab 1957 in Serie ging. Die Zeitschrift »Segel-
sport« kiindigte ihn lobend als nenen Bootsmotor fiir unsere Wasserwanderer an. Auch fir
die Binnen- und Boddenfischerei sowie fir die Binnenschiffahrt gehorte der GD zu den
Wunschprodukten, auf die man schon lange gewartet hatte. 1967 entschieden die staatlichen
Wirtschaftsplaner, dafl die Kamenzer und Zittauer Kleinmotorenproduktion nach Cune-
walde zu verlegen wire. Im Stammwerk wurden danach ausschliefflich mittelschwere Last-
kraftwagen samt deren Motoren hergestellt. 1991 wurde die traditionsreiche Fabrikation
beendet; die Roburwerke GmbH meldete Konkurs an.

Besonderbeiten

Dubiose Motorenherstellungen diirfte es in einer staatlichen Planwirtschaft — zumindest in
deren nicht-militirischem Bereich — kaum gegeben haben. Der Autor hilt es jedoch fiir not-
wendig, auf wenigstens zweli, drei Beispiele interessanter Notldsungen hinzuweisen, die
eindrucksvoll zeigen, wie sich Tausende von findigen Tiftlern seinerzeit darum bemiiht
haben, die argerlichen »Engpasse« in der Bevolkerungsversorgung wihrend der 1950er
Jahre zu iiberwinden. Als ein derartiger »Engpafi« wurde von vielen Wassersportlern das
Fehlen brauchbarer Auflenbordmotoren empfunden. Da und dort versuchten deshalb vor-
nehmlich solche Betriebe, deren Mitarbeiter sich in ihrer Freizeit auf dem Wasser tummel-
ten, diesem Miflstand abzuhelfen — und das sicher in guter Absicht.

So bot im Frithjahr 1955 die Stralsunder Staatswerft, im Volksmund damals noch immer
viel besser als (der ehemals schwedische) »Kronhof« bekannt, per Annonce in der Zeit-
schrift »Segelsport« die Beschaffung von Hilfsmotoren fiir Wassersportfabrzenge an, die 5
PS leisten sollten, jedoch luftgekiihlt wiren. Bei den offerierten Bootsantrieben handelte es
sich, was allerdings von der Werft verschwiegen wurde, um die im Thiiringer Wald gebau-
ten einzylindrigen Zweitakt-Ottomotoren des Typs E 200 (6 PS bei 4000 U/min.), die fiir
FAUN-Kettensdgen vorgesehen waren. Aus welchem Grund es einige Dutzend davon an
die Ostsee verschlagen hat, ist unbekannt. Es wihrte nicht lange, bis sich die selbe Zeit-
schrift wieder zur Sache melden mufite: Einige Sportfreunde wandten sich an uns wegen
Bootsmotoren des VEB Werkzeung-Union in Steinbach-Hallenberg. Man teilte uns mit, daf
diese Motoren beif$ laufen und nach der Evhitzung nicht mebr leistungsfibig sind. Der sol-
cherweise herb kritisierte Hersteller schofy prompt zuriick: Diese Motoren sind als Boots-
motoren gar nicht vorgesehen, sondern fiir die Forstwirtschaft konstruiert. Es wurden ledig-
lich einige Maschinen an die Stralsunder Schiffswerft geliefert. Ein Motor fiir Boote wird
von uns nicht hergestellt. Noch vier Jahrzehnte spiater waren die Steinbacher sehr verirgert
dartiber, daf§ ihre Produkte damals derart unsachgemafl vermarktet worden waren.
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Im gleichen Jahr 1955 las man in der »Illustrierten Motorsport«: Nicht jeder Sportler ist
in der Lage, sich einen Heckmotor von Grund auf selbst herzustellen. Ein Umbau dagegen
kann schon eber mit den vorhandenen Werkzeugen und Hilfsmitteln vorgenommen wer-
den. Eine Moglichkeit dazu bietet der AWO-Motor 425: dieser hat sich als zuverlissig
erwiesen, seine Produktion erfolgt serienmifSig, er kann vom staatlichen Handel zum Preise
von 935 Mark bezogen werden. Der AWO-Motor ist meiner Ansicht nach der einzige zur
Zeit bei uns erbdltliche Motor, der es zulifSt, den luftgekiiblten Zylinder durch eine kleine
Verinderung in einen wassergekiiblten zu verwandeln.* Der Bastelvorgang wurde vom
Autor, einem Berliner, anschlieflend genau beschrieben. Warnende Gegenstimmen folgten
postwendend: Der oben angefiibrte Artikel verleitet minderbemittelte Laien zum wilden
Bauen. (...) Deshalb kann ich Wassersportler, welche nicht in artverwandten Berufen wie
z.B. als Autoschlosser arbeiten, nur warnen. Der in Suhl hergestellte AWO 425-Antrieb war
ein fahrtwindgekiihlter einzylindriger Viertakt-Ottomotor von 12 PS bei 5500 U/min., mit
247 cm?® Hubraum.

Noch im Jahrgang 1974 der »Segelsport« beschiftigte sich ein Autor mit dem Zurichten
des 175 ES-Motorradantriebs zum zuverlissigen Einbaumotor fiir Segeljachten. Die
Zschopauer Maschine von 172 cm?® leistete 10,5 PS bei 5000 U/min.>

DDR-Produzenten fiir Schiffs-Grofidieselmotoren

Berlin-Johannisthal

Altsubstanz war ein Rustungsbetrieb fiir die Luftwaffe. 1946 Teil-Demontage und Enteig-
nung. Ab 1950 »Motorenwerke Johannisthal«, 1967 VEB Kiihlautomat. Bau von 8- bis 12-
Zylindermotoren der Reithe KVD 21, bis 650 PS, fur Schiffahrt und Eisenbahn.

Gorlitz

Betriebliche Altsubstanz war die »Waggon- und Maschinenbau AG« (WUMAG). 1946
Enteignung, danach VEB Gorlitzer Maschinenbau. Produktion von 6- bis 8-Zylinder-
Grof3dieseln der Reihe NVD 55, bis 1250 PS, fiir den Schiffbau der DDR. Seit Mitte der
1960er Jahre im Auslauf; danach hauptsichlich Bau von Eisenbahnmaterial.

Halberstadt

Neugriindung 1951 als VEB »Maschinenbau Halberstadt«. Anfangsproduktion 6-9 NVD
66, bis 2000 PS. Ab Ende der 1960er Jahre dann (in MAN-Lizenz) auch Kreuzkopf-Zwei-
takter der Reithen KZ 60/105 und KZ 57/80, bis 10 000 PS. Zehn Jahre spiter nochmals eine
Neuentwicklung: die zwolfzylindrige Viertakter-Reithe VD 48/42. 1991 privatisiert als
»Maschinenbau Halberstadt GmbH.

Magdeburg

Betriebliche Altsubstanz war die bekannte Maschinenfabrik Buckau Wolf AG. Ab 1945 in
kommunaler Treuhandverwaltung, ab 1947 Sowjetische Aktiengesellschaft, ab 1952 VEB
Schwermaschinenbau Karl Liebknecht (SKL). 1948 Wiederaufnahme des Baus von Schiffs-
dieselmotoren: zunichst 3- bis 8-Zylinder-NVD 24, von 60 bis 560 PS, spater mit neuen
Reihen gesteigert bis zu 16-Zylinder-Maschinen und 12 000 PS. Ab 1969 Stammbetrieb des
Kombinates SKET (= Schwermaschinenbau Ernst Thilmann). Ab 1990 »Entflechtung«
und Privatisierung.
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Nordhausen

Aus zwel traditionsreichen Maschinen- und Motorbaufirmen, darunter »Montania MBA
Orenstein & Koppel«, im Krieg bekannt als »Panzerschmiede«, wurde — nach Demontage
und Enteignung — 1948 der landeseigene Betrieb »Fahrzeug- und Motorenbau Nordhau-
sen« (spater IFA Schlepperwerk Nordhausen) gebildet, dessen Hauptaufgabe der Bau von
Traktoren war, spiter auch die Fertigung von Fahrzeugdieselmotoren wie dem 90/110 PS-
Vierzylinder KVD 14,5/12, mit dem Ackerschlepper und Mihdrescher sowie Autodreh-
krane und Lastkraftwagen motorisiert wurden. 1965 taufte man den Betrieb in »IFA Moto-
renwerk Nordhausen« um. Der eine oder andere Lkw-Diesel dieses Typs wurde fiir ein
»zweites Leben« als Antrieb von Fischereifahrzeugen umgebaut. Noch heute schwirmen
Usedomer Strandfischer auch von solchen »Nordhiusern«, ebenso wie von ihren 45 PS-
BJELORUSS-Maschinen der Minsker Traktoren-Sawod (= Fabrik) in der weifirussischen
Hauptstadt. 1990 erfolgte eine »Entflechtung« und Privatisierung des modernsten und lei-
stungsfahigsten Dieselmotorenwerkes der DDR. 1997 mufite die GmbH »Thiiringer Moto-
renwerke« Konkurs anmelden.¢

Rosslau (Elbe)

Betriebliche Altsubstanz war die 1844 gegriindete Maschinenfabrik und (seit 1866) Schiffs-

werft Gebriider Sachsenberg (1908 AG). Motorenbau dort seit 1911. Ab 1939 stark in die
militdrische Riistung involviert. 1945 Demontage durch die sowjetische Verwaltung, 1948
Enteignung und neuer Name: Elbewerk Rosslau. Nach 1958 Produktion von Dieselmoto-
ren, von denen die Baureihen 6 VD 18 und 12 VD 14,5 hauptsichlich fir Eisenbahn-Loko-
motivantriebe, Schiffsantriebe und Bord-Hilfsmaschinen Verwendung fanden. 1990 Priva-
tisierung, 1999 Konkurs.

Rostock

Neugriindung 1947 auf dem Gelidnde der demontierten Heinkel-Flugzeugwerke, zunichst
firmierend als landeseigener Betrieb »Windkraftwerke und Maschinenbau«, spiter VEB
»Dieselmotorenwerk Rostock« (DMR). Ab 1950 Bau von mittelgroflen Schiffsdieseln in
Buckau Wolf-Lizenz, ab 1962 nur noch (Zwei- und Viertakt-)Grofidieselproduktion nach
Lizenzen von MAN und Sulzer. 1991 erste Privatisierung, 1995 Umzug nach Warnemiinde,
1999 nach Liquidation Teiliibernahme durch Caterpillar MaK-Kiel.

Schonebeck (Elbe)

Neugriindung 1946 als Sowjetische Aktiengesellschaft »Geritebau Schonebeck« auf Jun-
kers’ Flugzeugbau-Gelande mit ausgelagerten Bestinden der Breslauer FAMO-Werke. Ab
1955 »Dieselmotorenwerk Schonebeck«. Erste Produktion von zwei- und vierzylindrigen
Fahrzeugdieseln (nach Deutz/FAMO). Ab 1957 Eigenentwicklung mittelgrofler, meist
luftgekiihlter Viertakter fiir Traktoren, landwirtschaftliche Maschinen sowie als Schiffsan-
triebe. 1985 Zusammenlegung mit VEB »Traktorenwerk Schonebeck«. Nach 1990 »Ent-
flechtung« und Privatisierung. 1995 meldete die GmbH »Dieselmotorenbau« Konkurs an.
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ANV AW

Boat engine construction in the German Democratic Republic
(1945-1990)

Summary

As in Parts I-IV (appearing in DSA 1996-1999), the boat and ship engine production of
a specific German region and period is described in this article. Here the author
focuses on the territory of the Soviet Occupied Zone (1945-1949) and the German
Democratic Republic that emerged from it (1949-1990). Particular attention is paid to
the history of the factory locations Aken, Berlin, Bohlitz-Ehrenberg, Chemnitz, Cune-
walde, Dessau, Kamenz, Ludwigsfelde, Magdeburg and Zittau. In addition, brief
lexical passages are devoted to discussing the history of the Eastern German firms
that manufactured large diesel engines for ships in Berlin, Gorlitz, Halberstadt,
Magdeburg (SKL), Nordhausen, Rosslau, Rostock (DMR) and Schonebeck.

La construction de moteurs de bateaux dans I’ex-RDA (1945-1990)
Résumé

Comme dans les quatre premiers articles précédemment parus (DSA 1996-1999),
une nouvelle production régionale de moteurs de bateaux et de navires allemands
(sur une période limitée) sera décrite ici. Il s’agit cette fois du territoire de la zone
d’occupation soviétique (SBZ, sowjetische Besatzungszone, 1945-1949) et de la
République Démocratique Allemande qui en résulta (1949-1990). Lhistoire des
usines d’Aken, Berlin, Bohlitz-Ehrenberg, Chemnitz, Cunewalde, Dessau, Kamenz,
Ludwigsfelde, Magdebourg et Zittau y sera traitée en détail. De surcroit, I’histoire des
firmes est-allemandes de fabrication de grands moteurs de navires diesel de Berlin,
Gorlitz, Halberstadt, Magdebourg (SKL), de Nordhausen, Rosslau, Rostock (DMR) et
de Schonebeck sera abordée dans de brefs résumés lexicographiques.





