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HEINZ HAAKER

Langsamlaufende, doppeltwirkende Zweitakt-
Dieselmotoren in der deutschen Handels-
flotte — Teil 1

Vorbemerkungen

Im Titel kommt bereits zum Ausdruck, dass diese Abhandlung keine Geschichte des Diesel-
motorenbaus darstellt, sondern der Blick auf einen Teilbereich desselben gerichtet und ver-
sucht werden soll, ihn zusammenhingend darzustellen, womit die Entwicklung einer be-
sonderen Verbrennungsmotorenbauart, die des doppeltwirkenden Dieselmotors (vorran-
gig) zum Antrieb von Seeschiffen, gemeint ist. Da die Initiative hierzu von Firmen aus dem
deutschen bzw. deutschsprachigen Raum ausging und aufSerdem auch von Unternehmen
im europiischen Raum vorangetrieben wurde, liegt hier der Schwerpunkt der vorliegenden
Arbeit. Der Beitrag erhebt keinen Anspruch darauf, hinsichtlich doppeltwirkender Diesel-
motoren das weltweite Entwicklungsgeschehen abzubilden. In den nachfolgenden Ausfiih-
rungen wird ohnedies zunehmend deutlich werden, dass die mehr oder weniger kurzen
Historien anderer beim Bau dieser besonderen Motoren einstmals engagierten Hersteller
von der Gesamtentwicklung nicht zu trennen sind.

Zu Beginn sei angemerkt, dass der Verfasser wiederholt aus zwei iiberragenden technikge-
schichtlichen Werken Nutzen ziehen konnte, zum einen aus dem schon vor einigen Jahr-
zehnten erschienenen Buch von Friedrich Sass! tiber die »Geschichte des deutschen Ver-
brennungsmotorenbaues von 1860 bis 1918«2, zum anderen aus dem volumingdsen Werk
des US-Amerikaners C. Lyle Cummins Jr.: »Diesel’s Engine. Vol. 1: From Conception to
1918«.3

Die Arbeit von Sass ist als herausragend zu bezeichnen, ungeachtet der Umstands, dass
er sich auf die ganze umfangreiche Vorarbeit Prof. Dr.-Ing. K.[urt] Schnauffer[s], Miinchen,
der im Auftrag der Arbeitsgemeinschaft in acht Jahren zahlreiche, 32 Doppelbinde
fiillende Ausziige aus den Akten der Archive zusammen getragen hat?, stiitzt bzw. sein
Werk — wie Stefan Zima darlegte — im Wesentlichen von Kurt Schnauffer verfasst worden
sein soll.>

Bei Cummins handelt es sich offensichtlich um ein Mitglied der Griinderfamilie des gleich-
namigen amerikanischen Dieselmotorenherstellers. In seinem Buch wird nicht nur — shnlich
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wie bei Sass — detailliert auf die Entwicklung des Dieselmotors eingegangen, sondern auch
tiber die Lindergrenzen hinweg geschaut und faktenreich auf Diesels auslindische Lizenz-
nehmer eingegangen. Cummins’ Arbeit stellt somit gewissermaflen eine globale Abbildung
der Anfangszeit des Dieselmotorenbaus dar, ganz besonders unter dem Gesichtspunkt, dass
eine grofSe Anzahl der dort betrachteten Unternehmen zwischenzeitlich Teil der Industriege-
schichte geworden ist, womit Cummins ein Buch gelungen ist, welches dem von Friedrich
Sass unter globalen Gesichtspunkten als gleichwertig an die Seite zu stellen ist.

Im Ubrigen ist die Entstehungsgeschichte dieses Beitrages sicherlich nicht als Regelfall
anzusehen und soll deshalb nicht unerwihnt bleiben, zeigt sie doch exemplarisch, wie ein
kleiner Artikel unvorhersehbar zu einem Ausloser einer langeren Abhandlung werden
kann: Im Zuge der aktiven Mitarbeit — auch anderer Mitglieder des Fachausschusses »Ge-
schichte des Schiffbaus« der Schiffbautechnischen Gesellschaft — an einem Internetprojekt
des Deutschen Schiffahrtsmuseums im Rahmen des Forschungsschwerpunktes »Die deut-
sche Schifffahrt in den 1920er und 1930er Jahren im Spannungsfeld von Kontinuititen,
Krisen und Innovation - Visualisierung historischer Prozesse«® wurde dem Verfasser an-
lasslich von Recherchen fiir einen Beitrag zu dem genannten Projekt zunehmend deutli-
cher, sich nicht auf eine zusammenhingende Darstellung dieser fiir die Seeschifffahrt be-
deutenden Motorenbauart beziehen zu kénnen. Weitere vertiefende Recherchen fithrten
zwar einerseits zu einer betrichtlichen Anzahl qualitativ hochwertiger Informationsquel-
len, andererseits jedoch auch zu der Erkenntnis, dass eine zusammenhéngende Darstellung
des diesbeziiglichen Geschehens tatsichlich nicht existierte.

Wider Erwarten tat sich somit eine Liicke in diesem Teilbereich der Technikgeschichte
auf, deren SchlieSung mit dem vorliegenden Beitrag angestrebt werden soll, woraus
zwangsldufig ein umfangreicher Anmkerungsapparat resultierte, um nicht im Bereich des
Unklaren zu verbleiben, sondern méglichst nah an eine faktisch abgesicherte Entwicklungs-
geschichte herankommen zu konnen. Dies wire im Rahmen des genannten Internetprojek-
tes nicht moglich gewesen, nicht allein aus Griinden des einzuhaltenden Umfangs, sondern
auch, weil sich das urspriingliche Thema in Richtung einer umfassenden Darstellung entwi-
ckelte und somit iiber die urspriingliche Fragestellung weit hinausging.

Eingangs wurde bereits darauf hingewiesen, dass eine zusammenhéngende Darstellung der
Entwicklung einer besonderen Motorenbauart — die des doppeltwirkenden Dieselmotors als
Antriebsanlage fiir Seeschiffe — im Mittelpunkt des vorliegenden Beitrages steht. Doch bei
der Erarbeitung der nachfolgenden Einleitung wurde zunehmend deutlicher, dass in Form
einer — zugegebenermaflen — subjektiven und kurzen zusammenfassenden Darstellung auch
auf die einstmals mehr oder weniger bekannten anderen Hersteller dieser Motorenbauart
und deren Weg in die Gegenwart eingegangen werden sollte’, und zwar aus fiinf Griinden:

Erstens lasst sich (bisher) keine addquate Fortsetzung des bereits genannten Werkes von
Sass nachweisen, in welchem die weitere Historie des deutschen Verbrennungsmotoren-
baus bis in die jiingste Vergangenheit hinein dargestellt ist.

Zweitens ist das gleichfalls bereits erwihnte Buch von Cummins® zu nennen, dessen
Untertitel mit der Bezeichnung »Volume 1« die Vermutung nahe legt, dass — zumal ange-
sichts des Erscheinungsjahres dieses ersten Teils (1993) — zwischenzeitlich ein zweiter Teil
erschienen sein konnte, was jedoch bedauerlicherweise bisher nicht der Fall ist.

Drittens gelang es trotz intensiver Recherchen lediglich eine einzige landerspezifische
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Beschreibung nachzuweisen. Sie wurde von Walter Knecht verfasst und stellt die »Ge-
schichte der Verbrennungsmotoren-Entwicklung in der Schweiz« dar.? Obwohl das Werk
wesentlich umfangreicher hitte ausfallen kénnen, wird in ihm die Entwicklung des
Verbrennungsmotorenbaus eines doch recht kleinen europiischen Landes ausfiihrlich und
nachvollziehbar dargestellt und auch auf die weit tiber die schweizerischen Landesgrenzen
hinausgehende Wirkung des fritheren Schweizer (Schiffs-)Dieselmotorenherstellers Ge-
briider Sulzer AG sowie auf Alfred Biichi, den Erfinder des Abgasturboladers, eingegangen,
dessen Entwicklung die Ablosung des doppeltwirkenden Dieselmotors durch den heutigen
abgasturboaufgeladenen einfachwirkenden Dieselmotor erst moglich machte.

Viertens ist auf ein Buch von A.C. Hardy aus dem Jahr 1955 unter dem Titel »History of
Motorshipping«!0 hinzuweisen, in dem die Motorisierung der weltweiten Schifffahrt dar-
gestellt wird. Trotz seines unorthodoxen Aufbaus, der die Recherche nach einzelnen Schif-
fen erschwert, ist es als ein auch in der Gegenwart sehr wichtiges Werk anzusehen.

Fiinftens ist vielen Interessierten zwar eine ganze Anzahl von friiheren einst sehr be-
kannten Herstellern von Schiffsdieselmotoren noch in guter Erinnerung bzw. bekannt,
jedoch nicht, was aus ihnen wurde, da sie in der Gegenwart nicht mehr présent sind.

Mit einem geschichtlichen Abriss der einzelnen Firmen kommt zugleich zum Ausdruck,
dass im Laufe der Jahrzehnte eine erhebliche Evolution im GrofSmotorenbau stattgefunden
hat, mit der Schritt zu halten die meisten von ihnen aus den verschiedensten Griinden
nicht in der Lage waren. Da im Zusammenhang mit der Entwicklung des Verbrennungsmo-
torenbaus von der Anfangszeit bis in die Gegenwart zwei deutschen Herstellern — der Augs-
burger MAN und der ehemaligen Kieler Germaniawerft des Krupp-Konzerns — eine welt-
weite Vorreiterrolle nicht abzusprechen ist, konzentrieren sich die Ausfithrungen auf diese
beiden Unternehmen. Obwohl auch andere Firmen gestreift werden, erhebt diese Arbeit
nicht den Anspruch, eine umfassende Geschichte aller ehemaligen Hersteller dieser Diesel-
motorenbauart weltweit liefern zu wollen.

Weiter wird zunichst auf den eigentlichen Ursprung des doppeltwirkenden Motors und
seinen ersten Verwirklicher Ende des 19. Jahrhunderts eingegangen, ehe sich die Darstel-
lung der Entwicklungslinie doppeltwirkender Dieselmotoren zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts anschlieft. Im zweiten Teil dieser Aufsatzserie wird wegen ihrer wenig erfolgreichen
Konstruktion auch auf die SWANLEY eingegangen, das im Juli 1924 fertiggestellte erste mit
einem doppeltwirkenden Dieselmotor ausgeriistete Handelsschiff. Unzweifelhaft wurde
schlieflich 1925 in Form eines Seeschiffs der deutschen Handelsflotte die Grundlage zur
internationalen Verbreitung dieser Motorenbauart gelegt. Es schliefSt sich die Betrachtung
des Jahrzehnte dauernden Prozesses der sukzessiven Ablosung dieser Motorenbauart bis zu
ihrem Verschwinden in den 1950er Jahren an.

Zu besonderem Dank fiir ihre aktive Unterstiitzung bin ich den folgenden Personen und
Institutionen verpflichtet:

Meinem langjéhrigen Freund und Forschungskollegen, dem fritheren Schiffsingenieur
Hans-Jiirgen Abert aus Ratzeburg, habe ich zum wiederholten Male fiir seine miihvolle Ar-
beit der Erstellung der sogenannten »Abert-Liste« zu danken. Sie enthilt die technischen
und biografischen Daten der deutschen Dampf- und Motorschiffe iiber 100 BRT aus den
Jahren 1870-2000. Auf8erdem konnte ich grolen Nutzen aus seiner Sammlung historischer
Dieselmotoren-Literatur ziehen.
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Frau Sylvie von Bassewitz, Wartsili Schweiz AG in Winterthur, danke ich fiir viele Infor-
mationen aus der Historie des Dieselmotorenbaus der fritheren Sulzer AG, Herrn Dr.-Ing.
Karl-Heinz Hochhaus, TU Hamburg-Harburg, fiir die kritische Durchsicht des Manuskrip-
tes, die Diskussion hieriiber und daraus fiir mich entstandene Anregungen.

Herrn Dipl.-Ing. Dipl.-Kfm. J. Peter Jochims aus Raeren, Belgien, habe ich fiir den Hin-
weis auf die 1919 erschienene Schrift »Der Baubeamte in der Marineverwaltung« zu
danken, aus der die seinerzeitigen (Entscheidungs-)Strukturen im kaiserlichen Reichsmari-
neamt sichtbar werden, verbunden mit einer deutlichen Kritik des seinerzeitigen Verfassers
an den dortigen Zustinden, aufgrund derer sich fiir mich eine doch etwas differenziertere
Sicht auf die geforderte Leistung der zu entwickelnden Motoren ergab.

Frau Gabriele Mierzwa und Frau Gerlinde Simon, den beiden Archivarinnen im Histori-
schen Archiv der MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, sei gedankt fiir ihre tagelange aktive
Unterstiitzung bei meinen Recherchen, nicht nur zur Auffindung der historischen Akten,
sondern auch bei der geduldigen Beantwortung der aus deren Studium resultierenden
Fragen.

Herrn Dipl.-Phys. Dr. Harald Pinl, Langenhagen, verdanke ich wichtige Hinweise zur
Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus seitens der Essener Fried. Krupp AG auf deren
Kieler Germaniawerft, welche im Zusammenhang mit den Anfingen des dortigen U-Boot-
Baus stehen. Ahnliches gilt fiir Herrn Mark Stagge, M.A., vom Historischen Archiv Krupp
der Alfried Krupp von Bohlen und Halbach-Stiftung in Essen, durch dessen Mithilfe sich
Einiges sowohl aus der langen Geschichte des Konzerns als auch zum Verbleib des friihe-
ren Dieselmotorenbaus bei Krupp aufklaren lief3.

Einleitung

Die ersten Anfange des Verbrennungsmotorenbaus lassen sich bis in das 17. Jahrhundert
zuriickverfolgen. Der serienméfSige Bau von (Viertakt-)Motoren, von der Nachwelt nach
ihrem Erfinder Nicolaus August Otto (1831-1891) als Ottomotor!! bezeichnet, begann erst
im 19. Jahrhundert. Der zweite entscheidende Schritt im Verbrennungsmotorenbau ist dem
in Frankreich geborenen deutschen Ingenieur Rudolf Christian Karl Diesel (1858-1913)2
zu verdanken, in Form der Erfindung des spiter so benannten Dieselmotors. Sie ist als Pa-
tentschrift Nr. 67207 des damaligen Berliner Kaiserlichen Patentamtes unter dem Titel
»Arbeitsverfahren und Ausfithrungsart fiir Verbrennungskraftmaschinen« vom 28. Febru-
ar 1892 erhalten geblieben.! Diesel wollte damit den aus der Thermodynamik bekannten
Carnot’schen Kreisprozess, benannt nach dem Franzosen Leonard Sadi Carnot (1796-1831),
verwirklichen, erkannte aber bald die Unmdglichkeit und erweiterte daraufhin seinen
Anspruch in einer weiteren Patentschrift, Nr. 82168 vom 30. November 1893. Beide Patente
stellen die Basis des heutigen Dieselmotorenbaus dar.* Rudolf Diesel wiirdigend, heifit es
bei Klaus Mollenhauer: Geblieben ist sein Lebenswerk, der aus der Theorie der Wiirme-
kraftmaschine hervorgegangene Hochdruckmotor, der seinen Namen trigt und nach 100
Jahren noch das ist, was sein genialer Schopfer Rudolf Diesel zum Ziel hatte: Die ratio-
nellste Wirmekraftmaschine ihrer und auch noch unserer Zeit. [...] Gegeniiber 1897 hat
sich der Wirkungsgrad etwa verdoppelt und entspricht der von Diesel geschdtzten Anndihe-
rung an den Carnot-Wirkungsgrad. Der maximale Ziinddruck pzmax hat sich mehr als



Abb. 1 Die erste Seite von Rudolf Diesels Patent Nr. 67207. (Deutsches Patent- und Marken-
amt, Miinchen)
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verfiinffacht und erreicht bei heutigen Hochleistungsmotoren (MTU 8000 ...) mit 230 bar
nahezu den von Diesel fiir den Carnot-Prozess vorgeschlagenen Hichstwert bei mehr als
zehnfacher Leistungsdichte Pa heutiger Dieselmotoren.15

Kapitel 1:

Die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG (MAN) und Fried. Krupp - Rudolf
Diesels erste Lizenznehmer und Pioniere in der Entwicklung des langsamlau-
fenden, doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotors

1.1 Maschinenfabrik Augsburg-Niirmberg AG (MAN6), Augsburg

Die Urspriinge der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg lassen sich bis in die Mitte des
18. Jahrhunderts auf die Griindung (1758) der Hiitte St. Antony, dem Vorlaufer der Gute-
hoffnungshiitte und der Sander’schen/C. Reichenbach’schen Maschinenfabrik in Augsburg
(1840/44) zuriickverfolgen.l” Uber mehrere Zwischenstufen entstanden dann im 19. Jahr-
hundert die Maschinenfabrik Augsburg — Erbauer von Rudolf Diesels erstem Motor — und
die Maschinenbau AG in Niirnberg. Im Jahr 1898 fusionierten beide Unternehmen zur Ver-
einigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirnberg AG, Augs-
burg. Dieses Unternehmen wiederum benannte sich 1908 in Maschinenfabrik Augsburg-
Niirnberg AG (M.A.N.) um.

Nach dem Ersten Weltkrieg, etwa ab 1920, erfolgte eine sukzessive Ubernahme der MAN
durch den Oberhausener Gutehoffnungshiitte Aktienverein (GHH), wodurch sie zu dessen
Tochtergesellschaft wurde. Infolge verdnderter Marktbedingungen und der Fokussierung
auf andere Bereiche wurde mehr als 60 Jahre spiter ein erneuter Konzernumbau vorgenom-
men. Mit Wirkung vom 1. Januar 1986 erfolgte eine Verschmelzung der MAN mit der
GHH zu einer neuen Holding unter dem Namen MAN AG (heute MAN SE), verbunden
mit der Verlegung des Firmensitzes nach Miinchen. Auch optisch dnderte sich etwas, denn
die Punkte zwischen den Buchstaben »MAN« gehéren seitdem der Vergangenheit an.18

Nach der Ubernahme des Dieselmotorenbereiches der dinischen Burmeister & Wain A/S
(Kopenhagen) im Jahr 1980 wurde diese ein Jahr spater mit der MAN in der neu gegriinde-
ten MAN — B&W Diesel GmbH zusammengefiihrt, woraus schliellich 1986 die MAN
B&W Diesel AG, Augsburg, werden sollte (damals héufig als MBD abgekiirzt; vgl. Ab-
schnitt 3.1.3).29 Angesichts dieser Verdnderungen war schlieflich auch der Weg fiir eines
von nur noch drei Unternehmen in der Gegenwart weltweit geebnet worden, welche lang-
samlaufende20 Zweitakt-(Schiffs-)Dieselmotoren entwickeln und herstellen.

Im August 2006 erfolgte die rechtliche Umwandlung der Firma in eine Aktiengesellschaft
europiischen Rechts — Societas Europaea (SE) — mit dem Namen MAN Diesel SE, Augs-
burg, deren Miinchner Holding seit Kurzem ebenfalls den Namenszusatz SE fiihrt.2! Am
26. Mirz 2010 wurde schliefllich die handelsrechtliche Eintragung der bereits linger ge-
planten Fusion der MAN Turbo AG mit der MAN Diesel SE zur MAN Diesel & Turbo SE
mit Sitz in Augsburg vollzogen. Sie stellt damit die Holding des Dieselmotoren- und Turbo-
Bereichs der beiden frither eigenstandigen Firmen dar, deren wirtschaftlicher Zusam-
menschluss riickwirkend zum 1. Januar 2010 erfolgte.22
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1.2 Rudolf Diesels Suche nach einem Hersteller fiir seinen neuartigen Verbrennungsmotor

Nach der Erteilung des Patentes an Rudolf Diesel bemiihte sich dieser, einen Hersteller fiir
seinen neuartigen (Viertakt-)Verbrennungsmotor zu finden. Anfingliche Schwierigkeiten
konnten dank der Unterstiitzung durch seinen fritheren Lehrer Professor Linde?> am Poly-
technikum in Miinchen und den ebenfalls dort lehrenden Professor fiir Theoretische Ma-
schinenlehre, Dr. Moritz Schréter, iiberwunden werden. Darauthin kam es am 21. Februar
1893 zu einem Vertragsabschluss zwischen Diesel und der (spateren) MAN, wonach diese
gegen gewisse Alleinrechte fiir Siiddeutschland und allgemeine Verkaufsrechte fiir ganz
Deutschland sich verpflichtete, nach meinen Planen eine Versuchsmaschine von vier Pfer-
destdrken innerhalb sechs Monaten aufzustellen und alsdann die Versuche vorzuneh-
men.2

Etwas priziser driickt es Hans-Jiirgen Reufs aus: Dieser Vertrag sicherte der MAN hin-
sichtlich der Ausfiihrung — also Herstellung und Verkauf — Exklusivitit in den Lindern
Bayern mit Rheinlandpfalz, Wiirttemberg und Baden. In anderen Landern des Deutschen
Reiches konnte Diesel anderweitig Lizenzen vergeben, mufite sich jedoch verpflichten, von
diesen deutschen Lizenznehmern eine Lizenzgebiihr von 37,5 % vom Verkaufspreis eines
jeden verkauften Motors zu fordern.2

In Diesels bereits vorhergehend auszugsweise zitiertem Vortrag heiflt es weiter: am
10. April 1893 trat ich alle iibrigen deutschen Rechte [d.h. diejenigen, die iiber die oben
zitierten der MAN hinausgingen|] an die Firma Fried. Krupp in Essen ab, ebenfalls gegen
die Verpflichtung, nach meinen Konstruktionszeichnungen eine Versuchsmaschine zu
bauen. Bald darauf einigten sich beide Firmen [MAN und Krupp] dahin, die Versuchsarbei-
ten in einem gemeinsamen Laboratorium auf gemeinsame Kosten zu machen wéihrend ich
mich ausschlieflich der Leitung des Laboratoriums bis zur Herstellung einer verkaufsfihi-
gen Maschine zu widmen hatte.26

Scheinbar war das jedoch nicht der tatsichliche bzw. vollstindige Sachverhalt, denn Reuf§
berichtet, dass dieser Vertrag sich wesentlich von dem der MAN unterschied: Diesel trat
Krupp das Patent DRP 67207 ab. Danach war, unter Anerkennung der Rechte der Maschi-
nenfabrik Augsburg nur noch Krupp berechtigt, in Deutschland Lizenzen zu erteilen. Auch
Krupp verpflichtete sich, einen Versuchsmotor zu bauen, unterlag dabei jedoch keiner bin-
denden Frist. Diesel erhielt als Gegenleistung eine jihrliche Zahlung von 30.000~ Mark
wihrend der Versuchszeit, die bei Aufnahme der Produktion von der Lizenzgebiihr in Hohe
von 37,5 % abgelost werden sollte.?

Damit war nicht nur Diesel unzweifelhaft der Durchbruch gelungen, sondern auch — was
damals unvorhersehbar war — die Grundlage fiir den Aufstieg der heutigen MAN Diesel &
Turbo SE zum weltweit fithrenden Anbieter von Grofidieselmotoren und Turbomaschinen
[Kompressoren und Turbinen] fiir maritime und stationdre Anwendungen geschaffen wor-
den.28

Im Frithsommer 1893 entstand der erste (Versuchs-)Dieselmotor bei der MAN in Augs-
burg, doch er konnte nicht selbsttitig anlaufen. Nichtsdestoweniger wurde Augsburg zur
Geburtsstitte des Dieselmotors.? Nach Umbauten gelang zwar am 10. August 1893 die
erste Ziindung, doch erst der dritte (Versuchs-)Motor sollte den tatsichlichen Durchbruch
bringen. Prof. Dr. Moritz Schroter leitete am 17. Februar 1897 die Versuche an dieser Ma-
schine®, bei der sich ein Wirkungsgrad von 26,2 % herausstellte und die somit als der erste
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»marktfahige« Dieselmotor der Welt gelten kann. Er steht heute im Deutschen Museum in
Miinchen.

1.3 Fried. Krupp (AG), Essen

Die Firma Fried. Krupp wurde von Friedrich Krupp (1787-1826), dessen Vorfahren im
16. Jahrhundert aus den Niederlanden eingewandert waren, als Einzelfirma gegriindet. Der
Gesellschaftsvertrag datiert vom 20. November 1811.3! Sein Sohn Alfred (1812-1887)
musste nach dem Tode seine Vaters im Alter von 14 Jahren den Betrieb iibernehmen. Trotz
vieler Krisen gelang es ihm tiber Jahrzehnte, die Firma zu erweitern und somit die Grund-
lage fiir einen Konzern im heutigen Sinne zu schaffen. Der Frankfurter Historiker Lothar
Gall kommt jedoch in seinem Werk iiber das »Industrieimperium« Krupp nicht umhin zu
erwihnen, dass das Unternehmen mehr und mehr zur zentralen Waffenschmiede des Rei-
ches wurde.32

Nach dem frithen Tod des Enkels des Firmengriinders, Friedrich Alfred (FA.) Krupp
(1854-1902), wurde die Firma mit Wirkung vom 1. Juli 1903 in eine (Familien-)Aktienge-
sellschaft umgewandelt. Diese Gesellschaftsform sollte bis Dezember 1943 Bestand haben,
che Fried. Krupp wieder in eine Einzelfirma iiberfiihrt wurde. Uber eine Reihe von Zwi-
schenstationen nach dem Zweiten Weltkrieg ging die Firma im heutigen ThyssenKrupp-
Konzern auf.

1.4 Das Konsortium MAN, Augsburg, und Fried. Krupp, Essen

Am 25. April 1893 bildeten MAN und Fried. Krupp ein Konsortium33 mit der Verpflich-
tung, das DRP 67207 gemeinsam zu verwerten.>* Worin die tatsichlichen Griinde zur
Konsortialbildung bestanden, lief8 sich nicht kliren. Sie war jedoch naheliegend, da sich
unterschiedliche Vertrige erfahrungsgemafs als potenzielle Kandidaten fiir spitere Streitig-
keiten herausstellen konnen. Womaglich folgte man aber auch in einem gewissen Sinne der
Vernunft, indem man ein zu jener Zeit nicht kalkulierbares Risiko auf zwei Schultern
verteilte.

Trotz der Bildung eines Konsortiums zwecks Zusammenarbeit bei diesem Entwicklungs-
projekt und auch, um mittels dieses Konstrukts mogliche Schwierigkeiten einvernehmlich
zu beseitigen, gab es Probleme, nicht nur mit den beiden Versuchsmotoren, sondern auch
mit einem der Konsortialpartner, der Firma Fried. Krupp, denn diese wollte eigentlich 1895
vom Vertrag zurticktreten.35 Von Krupp’scher Seite wurde nidmlich vor Vertragsabschluss
immer betont, dass das eigene Interesse mehr auf dem Gebiet der Gasmotoren lag, um das
bei deren Roheisenerzeugung im Hochofen anfallende Gichtgas nutzen zu konnen. Den-
noch gelang es noch im gleichen Jahr, Krupp umzustimmen.

Aufgrund technischer Schwierigkeiten liefen die (Diesel-)Motoren nicht ohne Weiteres
an. Erst der bereits erwihnte dritte Versuchsmotor brachte die Losung vielfaltiger
Probleme und galt daher als marktfahig. Hinzu kam, dass hier ebenfalls erstmals ein Diesel-
motor mit einer »Aufladung« versehen wurde, wofiir man die Kolbenunterseite als Lade-
luftpumpe, deren Prinzip auf einem Patent Konrad Angeles beruhte, verwendete.36 Der
Motor konnte alle Beteiligten iiberzeugen und war so vielversprechend, dass er vielen Inte-
ressenten vorgefithrt wurde und sich dariiber hinaus die Firma Fried. Krupp am 11. Mérz



Abb. 2 Erster Dieselmotor der Fried. Krupp A.-G., Essen, aus dem Jahr 1898. (Foto: Historisches
Archiv Krupp, Essen)
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1897 bereit erklirte, mit der MAN und Diesel einen neuen Vertrag zu unterschreiben, in
dem es im § 1 hiefs, dass nunmehr thunlichst rasch mit der fabrikationsmafigen Herstel-
lung des Diesel-Motors begonnen werden solle.>”

Welche Bedeutung diese Erfindungs- und Entwicklungsarbeit im technischen Bereich
hatte, wird daraus ersichtlich, dafl der erste betriebsfahige Dieselmotor, der 1898 auf der II.
Kraft- u. Arbeitsmaschinenschau in Miinchen gezeigt wurde, bis 1905 in der Schiffsbau-
halle der Germania[-werft] in Betrieb war.38 Der auf der Messe ausgestellte Einzylinder-
Dieselmotor, der als der erste von Krupp erbaute gilt, hatte eine Leistung von 35 PS (~25,7
kW) bei 170 U/min.®

Entgegen den vermeintlich guten Voraussetzungen fiir die weitere Entwicklung und
Herstellung dieses neuen Verbrennungsmotors konnten jedoch wihrend der Laufzeit des
Konsortialvertrages — er endete im Juni 1900 — keinerlei Gewinne erwirtschaftet werden.#0
Da man bei Fried. Krupp, im Gegensatz zur MAN, bei diesem Geschift aufSerdem offen-
sichtlich keine Trendwende erwartete, zog man die Konsequenzen und gab den Dieselmoto-
renbau im Oktober 1899 entmutigt auf und schloss das Maschinenlabor. Die Produktion
wurde erst 1906 wieder aufgenommen, als der Erfolg gesichert war.#! Die Dieselmotoren-
fertigung musste ganzlich eingestellt werden, da die starke Beschdftigung des Werkes auf
anderen Gebieten fiir absehbare Zeit eine Fabrikation in groflerem MafSstabe unmaglich
machte, zitiert Reuf$ den Ingenieur der Germaniawerft Wilhelm Worsoe*2, eine Aussage,
die wohl als offizioses Statement vonseiten Krupps zu werten ist, denn bei Worsoe handelte
es sich um einen Mitarbeiter des Krupp-Konzerns. Weiter weifl Reufs zu berichten, aus
einem von Worsoe nicht wortlich wiedergegebenen Brief Krupps an die MAN vom 11. No-
vember 1902 zitierend, aus dem die Hintergriinde deutlich werden: der sachliche Grund,
dafd Krupp nicht zu einer Fabrikation in groflerem Mafistab iibergegangen ist, [ist] der, daf
der Dieselmotor bei der Petroleum-Maschine stehen geblieben und die erwartete Weiter-
entwicklung, insbesondere auch diejenige zur Gasmaschine, welche wenigstens die indirek-
te Verwendung der Kohle gestattet hitte, ausgeblieben ist.*3

MAN lief8 sich nicht entmutigen und fiihrte die Entwicklung in Richtung einer steigen-
den Zuverléssigkeit — in der Gegenwart wiirde darunter der Weg zur Marktreife verstan-
den werden - allein weiter und konnte daher nicht nur die Voraussetzung zur weltweiten
Verbreitung dieser spiter Dieselmotor genannten Verbrennungskraftmaschine schaffen,
sondern auch erhebliche Erfahrungen sammeln, welche sich nach dem Ablauf des Patent-
schutzes (1907/08) im Sinne eines Erfahrungs- bzw. Know-how-Vorsprunges auszahlen
sollten.

1.5 Die Allgemeine Gesellschaft fiir Dieselmotoren A.-G., Augsburg#¢ — Ein neuer Konsortialpart-
ner der MAN und der Fried. Krupp

Die im vorangegangenen Abschnitt genannte Entscheidung der Essener Fried. Krupp stellt
sich als eine Affekthandlung dar, welche jedoch nur kurzzeitig Bestand hatte, denn noch
wihrend der Laufzeit der Miinchner Ausstellung wurde Rudolf Diesel aktiv. So berichtet es
zumindest Reufs, indem er sich auf ein Schreiben Rudolf Diesels an Krupp vom 16. Juli
1898 beruft. Dort heifit es u.a.: Es liegt mir in erster Linie daran, dafl die beiden Ergriinder
und Erschaffer meines Motors, welche von Anfang an Vertrauen in denselben hatten und
keine Mittel scheuten, denselben auf seine heutige Hohe zu bringen, namlich die »Maschi-
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nenfabrik Augsburg« und »Fried. Krupp, Essen«, mit meinen etwaigen Schritten einver-
standen seien und moglichst Vorteile aus denselben ziehen.*> Der Fachliteratur nach zu
urteilen liegt dieses Schreiben in der korperlichen und geistigen Beanspruchung Rudolf
Diesels begriindet, eine weitere Verbreitung seines neuen Motors, aber auch die Versor-
gung seiner Familie sicherzustellen.4

Die Griindung der »Allgemeinen Gesellschaft fiir Dieselmotoren A.-G.«, wie die neue
Gesellschaft benannt wurde, erfolgte am 17.9.1898 sehr iiberstiirzt, schreibt Kurt Schnauf-
fer# Im Augsburger Handelsregister soll sie am 1. Oktober 1898 eingetragen worden
sein.®8 Beide Firmen [MAN und Fried. Krupp] waren auch die Hauptbeteiligten der im
Jahre 1898 ins Leben getretenen Allgemeinen Gesellschaft fiir Dieselmotoren in Augsburg,
welche von Herrn Diesel seine gesamten Patent- und Lizenzrechte iibernahm und sich um
die Forderung der Dieselsache in den Hauptindustriestaaten der Erde grofie Verdienste
erworben hat. So schilderte es 1912 der Maschinenbaudirektor und Vorstand (1910-1926)
der Fried. Krupp AG Germaniawerft Conrad Regenbogen in einem Vortrag vor der Schiff-
bautechnischen Gesellschaft.#?

Auch die Allgemeine Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG, die im Oktober 1898 zur
Verwaltung und Nutzung der Patentrechte Rudolf Diesels gegriindet worden war, schei-
terte. Zuniichst verkaufte Diesel seine Rechte an die Gesellschaft fiir 3,5 Mio. Mark und
reinvestierte sie in Priorititsaktien der Gesellschaft, wovon ihm nach dem Ausbleiben von
erhofften Lizenzeinnahmen nur noch 250.000 Mark blieben, heifit es zu diesem Vorgang
auf der Homepage der Historischen Gesellschaft der Deutschen Bank. Merkwiirdigerweise
wird in diesem Text jedoch nicht der Zeitpunkt des Scheiterns genannt.>

Die Griinde sind bei Friedrich Sass festgehalten, der sich offensichtlich auf Kurt Schnauf-
fer bezieht, bei dem die Einzelheiten dokumentiert sind. Demnach konnten aufgrund der
geringen Anzahl gebauter Motoren die daraus resultierenden Lizenz-Einnahmen die Ver-
luste nicht decken, welche Rudolf Diesel trug.>! Dies wird in einigen Teilen von Hans-Jiir-
gen Reufs anders dargestellt: Nach Ablauf der Patente DRP Nr. 67207 und DRP Nr. 82168
(1907/08) sei die Hauptaufgabe der Gesellschaft als erfiillt angesehen und deshalb in der
Hauptversammlung vom 21. Februar 1910 deren Liquidation beschlossen worden.>2 Folg-
lich wurde mit Beschlufl der Generalversammlung vom 27.2.1911 [...] die »Allgemeine
Gesellschaft fiir Dieselmotoren A.G.« aufgelost.5

Die Summe der tiberlieferten Griinde war maf3geblich dafiir, die Liquidation der Gesell-
schaft auf den Weg zu bringen, die sich bis zu deren faktischer Auflgsung tiber zwei Jahre
hinziehen sollte.>*

1.6 Der erste Zweitakt-Dieselmotor der Welt

Im technikgeschichtlichen Sinne ist das Wirken der Allgemeinen Gesellschaft fiir Dieselmo-
toren jedoch nicht als vollig erfolglos zu bezeichnen. Als Chefkonstrukteur lasst sich dort
nimlich vom 1. Januar 1899 bis zum 31. Oktober 1901 Dr.-Ing. e.h. Hugo Giildner (1866
1926)%5 nachweisen, welcher sich bereits seit 1893 mit Zweitakt-(Otto-)Motoren beschif-
tigte. Giildner gelang es, die MAN, Fried. Krupp und Rudolf Diesel, welche sich bis dahin
ausschliefslich mit Viertakt-Motoren beschiftigt hatten, vom Bau eines von ihm allein kon-
struierten Zweitakt-(Versuchs-)Dieselmotors zu {iberzeugen. Dieser — 1899 gebaut, aber
erst am 11. Januar 1900 bei der MAN in Augsburg erstmals zur Ziindung gebracht — gilt
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als der erste Zweitakt-Dieselmotor der Welt.56 Obwohl am 17. Februar 1900 erstmals eine
»Leistung« gemessen werden konnte, war nach den letzten Versuchen im Januar 1901 seine
fehlende Wettbewerbsfihigkeit offensichtlich geworden.” Zu viele Probleme taten sich auf,
bis zu deren Beseitigung weiterhin nur Viertakt-Dieselmotoren gebaut wurden.

Mit der Auslieferung des ersten Sechszylinder-Zweitakt-Dieselmotors mit einer Leis-
tung von 150 PS (~ 110 KW) fiir den Schiffsantrieb begann sich im Mai 1910 eine gewisse
»Zweigleisigkeit« im Dieselmotorenbau abzuzeichnen, dergestalt, dass seitens der MAN
neben dem Augsburger Viertakt-Dieselmotoren-Werk der Bau von Zweitakt-Dieselmoto-
ren im Niirnberger Werk eingeleitet wurde.> Wie sich im weiteren Geschehensablauf noch
zeigen wird, war der genannte Motor jedoch keineswegs der weltweit erste Zweitakt-
Schiffsdieselmotor.

1.7 Der Einstieg von Fried. Krupp in den Schiffbau, 1896 —Voraussetzung zur Wiederaufnahme
des Dieselmotorenbaus bei der Fried. Krupp Germaniawerft (GW), Kiel, um das Jahr 1903

Wie bereits dargestellt wurde, berichtet Sass, dass die Fried. Krupp AG 1906 den Bau von
Dieselmotoren wieder aufgenommen hatte, weil nun ein gewisser Erfolg gesichert erschien,
wobei sich Sass einerseits iiber die konkreten Griinde ausschweigt und andererseits nicht
ersichtlich ist, worauf sich diese Zuversicht seitens Krupp damals stiitzte. Die Kenntnis der
Griinde muss allerdings als gesichert angenommen werden, denn die nachfolgend ange-
fithrten Belege entstammen vielfach zeitgenossischen Quellen, d.h. sie miissen Sass spites-
tens im Rahmen seiner damaligen Recherchen zur Kenntnis gekommen sein.

Weiter wird dargelegt, dass die Erwartungen Krupps anlasslich der Wiederaufnahme des
Dieselmotorenbaus in Erfiilllung gehen sollten, jedoch nur zu einem kleinen Teil auf die
Allgemeine Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG zuriickzufiihren sind.

1.7.1 Zur Entstehungsgeschichte der Fried. Krupp Germaniawerft

Die bereits um 1903 begonnenen Uberlegungen zu einem moglichen Wiedereinstieg in den
Dieselmotorenbau erfolgten bereits unter der Agide der Fried. Krupp Germaniawerft (GW).
Diese war 1902 durch den Kauf der in Berlin-Tegel residierenden Schiff- und Maschinen-
bau AG »Germania« zu einem Preis von 6,325 Millionen RM entstanden?’, wobei darauf
hinzuweisen ist, dass der Kieler Werftbetrieb der »Germania« auf einer Griindung des aus
Bornhoved (Schleswig-Holstein) stammenden Schiffszimmermeisters Theodor Christian
Bruhn im Jahre 1863 beruhte. Bereits 1864 hatte er sie an den britischen Unternehmer und
Fabrikbesitzer Lloyd Foster verkauft, der sie mit der Hilfe deutschen und englischen Kapi-
tals unter der Firma » Norddeutsche Schiffbaugesellschaft, Berlin« fiir den Bau von Panzer-
und anderen Kriegsschiffen einzurichten beabsichtigte.0 Doch dieses Vorhaben zerschlug
sich und Foster griindete 1867 mit Unterstiitzung Kieler Biirger die Norddeutsche Schiff-
bau-Actien-Gesellschaft. In Anbetracht der Entstehung des Norddeutschen Bundes (1867)
hatte er sich wohl einige Erfolgsaussichten fiir sein Vorhaben versprochen. Dem Verwal-
tungsrat gehorte u.a. Hermann Gruson (1821-1895) an, welcher einst bei August Borsig in
die Lehre ging.6! Weiter schreibt Berdrow, dass Georg Howaldt (1841-1909)62, der spétere
Griinder der gleichnamigen Werft in Kiel, Direktor wurde. Thm folgte 1875 Otto Schlick
(1840-1913)%3 nach, auf dessen spéteren Arbeiten zum Eigenschwingungsverhalten von
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Schiffsmaschinen die Gesetze des Massenausgleichs beruhen. Dessen ungeachtet stellte das
Unternehmen schon 1878 den Betrieb ein und ging im Friihjahr 1879 in Konkurs.

Berdrow zufolgte gelangte die Werft im Oktober 1879 in den Besitz des Zivilingenieurs
Christian Timmermann, welcher sie noch im gleichen Jahr an die 1871 gegriindete Mar-
kisch-Schlesische Maschinen- und Hiitten-Aktiengesellschaft vorm. FA. Egells mit Sitz in
Berlin-Tegel verauferte.* Dieses Unternehmen lisst sich wiederum auf die 1821 von Franz
Anton Egells (1788-1854)65 gegriindete Neue Berliner EisengiefSerei FA. Egells zurtickfiih-
ren, bei der u.a. der Breslauer Zimmergeselle August Borsig (1804-1854) in die Lehre ging
und spéter Faktor wurde.6¢ Nach seinem Studium des Schiffsmaschinenbaus sammelte hier
auch Rudolf Veith (1846-1917)¢7, der spater Chef des Maschinenbau-Konstruktionsamtes
im Reichsmarineamt werden sollte, erste Berufserfahrungen.

Obwohl bereits unter der Regie von FA. Egells fiir die Kaiserliche Marine Schiffsmaschi-
nen hergestellt wurden und infolgedessen die Ubernahme der Kieler Werft im gewissen
Sinne durchaus einer Logik entsprach, geriet das Unternehmen seit Anfang der 1880er
Jahre zunehmend in Schwierigkeiten, wie Wilhelm Berdrow mitteilt. Erst nach der bei An-
ton Fithrer®® genannten Umgriindung der Markisch-Schlesischen Maschinen- und Hiitten-
Aktiengesellschaft vorm. FA. Egells zur Schiff- und Maschinenbau AG »Germania« im
Jahr 1882 sollte sich das Geschehen wieder stabilisieren. Die Werft konnte zwar einen gu-
ten Ruf im Kriegsschiffbau erringen, doch offensichtlich hatte sie auch erheblich unter Ka-
pitalmangel zu leiden. Nicht zuletzt infolge der langen Transportwege machten sich die
Kosten fiir den Transport der in Berlin hergestellten Schiffsmaschinen zum Kieler Werftbe-
trieb zusehens bemerkbar, so dass Krupp sich im Laufe der Zeit speziell fiir den Werftbe-
trieb zu interessieren begann, denn zwischenzeitlich war Kiel zum kaiserlichen Kriegshafen
erkoren worden: Nachdem Krupp aufgrund der erfolgreichen Einfiihrung diverser Innova-
tionen sowohl die technischen als auch finanziellen Mittel besafi, nahezu vollstindig den
Schiffbau beliefern konnte und im Gefolge der spanischen Erzlieferungen iiber vier eigene
Schiffe verfiigte, lag die Moglichkeit einer Diversifikation in einen neuen Geschiftsbereich,
den Schiffbau, nahe. Bei der Standortwahl legte Krupp besonderen Wert darauf, dafl es sich
um eine Werft handelte, die in einem grofien deutschen Kriegshafen lag.?® Dass es unbe-
dingt ein Kriegshafen sein sollte, beruhte auf einem Wunsch Friedrich Alfred Krupps.”0

Zur Ubernahme der Gesellschaft heifSt es bei KuBlerow, Dorn und Nawie weiter: Die
»Schiff- und Maschinenbau A.G. Germaniac, die aus der Vereinigung der »Markisch-Schle-
sischen Maschinen- und Hiitten A.G.« mit der »Norddeutschen Schiffsbaugesellschaft«
hervorgegangen war, befand sich Anfang der 90er Jahre in einer wirtschaftlich bedrohlichen
Lage, da zum einen die zu geringe Kapitalausstattung eine Modernisierung der Werft verhin-
derte, zum anderen die Wirtschaftlickeit durch den langen Transportweg zwischen der Ma-
schinenbaufabrik in Berlin-Tegel und der Werft in Kiel-Gaarden beieintrichtigt wurde. Diese
Ertragsschwierigkeiten spiegelten sich auch im Aktienkurs nieder, der zu nur 73,5 % des
Nennwertes notierte. Ein neuer Grofiinvestor war also nicht nur willkommen, sondern
notwendig, um die Zukunft der Werft zu sichern. Nachdem die Verhandlungen zwischen
Krupp und der Werftfiihrung am 29. August 1896 erfolgreich abgeschlossen worden waren,
stimmte die Generalversammlung der Germania-Aktiondre der Ubernahme zu vereinbarten
Bedingungen am 26. September 1896 zu. Der Vertrag gestaltete sich wie folgt:

— Krupp iibernimmt die Germania A.G. auf eigene Rechnung fiir die Dauer vor 25 Jahren
riickwirkend zum 1. Oktober 1895 (Betriebsiiberlassungsvertrag)
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— Krupp kann die Werft nach Belieben auf eigene Rechnung umgestalten

— Krupp kann die Werft fiir den Preis von 6325000 Mark (= 115 % des Nennwertes,
Aktienkapital 5 500 000 Mark) jederzeit iibernehmen

— Krupp erhilt die freie Verfiigung iiber die Patentrechte der iibernommenen Gesellschaft

— Krupp ist verpflichtet, fiir die Dauer von 25 Jahren auf das Aktienkapital jihrlich eine
Dividende in Héhe von 4,5 % auszuschiitten, zusdtzlich festgelegte Beitrige dem Reser-
fond zu iiberfithren und festgesetzte Betrdge fiir Tantiemen auszuzahlen

— alle Zahlungen sind unabhingig von der Gewinnsituation der Werft zu leisten, noch ver-
bleibende Gewinne gehen vollstandig an Krupp.
Mit dem 1. Oktober 1896 erfolgt die Ubernahme der Geschiiftsleitung (Betriebsiiberlas-
sung).’t

Damit ist zwar der Ubernahmevorgang seitens Fried. Krupp mit wenigen Spiegelstrichen
dargestellt, doch wie es dazu kam, sich genau der genannten Werft zuzuwenden, lief} sich
der Arbeit der Autoren nicht entnehmen. Die vertraglich moglich gewordenen Umgestal-
tungsmafinahmen wurden zwar in die Tat umgesetzt, sollten sich jedoch bis in das Jahr
1902 hinziehen. In diesem Zeitraum fand auch die Verlagerung des bisher in Berlin-Tegel
residierenden Maschinenbaubereiches nach Kiel statt, offensichtlich nicht nur eine Rationa-
lisierungsmaffinahme (Senkung der Transportkosten/-zeiten), sondern auch vor dem Hin-
tergrund, dass man sich erneut dem Dieselmotorenbau zuwenden wollte, nachdem dieser
im Oktober 1899 bereits einmal aufgegeben worden war.

Aufgrund der Ausiibung der im Betriebsiiberlassungsvertrag beinhalteten Kaufoption
wurde schlieflich am 1. April 1902 die Umbenennung des Betriebes in Fried. Krupp Germa-
niawerft vollzogen. Naturgemdp trat auf der Germaniawerft mit dem 1902 erfolgten Uber-
gang in Kruppschen Besitz der Kriegsschiffbau in den Vordergrund, heifst es dazu bei Wil-
helm Berdrow.”2 Doch der neue Firmenname sollte nur kurze Zeit Bestand haben. Nach FA.
Krupps frithem Tod im Alter von nur 48 Jahren (1902), erfolgten am 1. Juli 1903 die bereits
erwihnte Umfirmierung der bisherigen Einzelfirma Fried. Krupp in eine (Familien-)AG
und deshalb auch eine zeitgleiche Umbenennung des Kieler Betriebes in Fried. Krupp AG
Germaniawerft, Kiel. Am 27. Juni 1923 verselbstandigte der Krupp-Konzern dann seine
dortige Schiffswerft- und Maschinenfabrik unter dem Namen Fried. Krupp Germaniawerft
AG, Kiel.73

1.7.2 Auf dem Weg zur Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus durch Fried. Krupp und die Kieler Fried.
Krupp Germaniawerft ab 1902

Anfang 1902 erschien der spanische Ingenieur Raymondo Lorenzo d’Equevilley-Monjustin
bei der Firma Fried. Krupp in Essen, um seine Spezialkenntnisse und die Ergebnisse seiner
Studien auf dem Gebiet des U-Boot-Baus zur Verfiigung zu stellen. Zwecks einer Begutach-
tung und Priifung dieser Materialien wurde seitens der Essener Zentrale deren bereits
bestehende hauseigene Germaniawerft eingeschaltet. Deren positives Gutachten veran-
lasste Friedrich Alfred Krupp, den Bau eines Versuchsfahrzeugs zu genehmigen.”* Ob dies
seine alleinige Entscheidung aufgrund seiner Stellung als Inhaber von Fried. Krupp war,
wird bei Hans Techel (1869-1944)7> ebenso wenig beantwortet wie bei Wilhelm Berdrow,
der zudem den spanischen Ingenieur nicht erwihnt und somit suggeriert, dass das U-Boot
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eine vollstindige Eigenentwicklung war. Dies ist jedoch stark zu bezweifeln, denn die Struk-
turen im kaiserlichen Deutschland sprechen dagegen, vor allem vor dem Hintergrund, dass
es hier nicht um die Herstellung eines zivilen, sondern eines militarisch nutzbaren (Riis-
tungs-)Produkts handelte. Mit anderen Worten: Ohne sich des Wohlwollens des Kaisers zu
versichern, d.h. das Reichmarineamt einzuschalten, war eine derart weitreichende Entschei-
dung nicht von einer Person allein zu fillen.

Mit der langerfristigen Verpflichtung d’Equevilley-Monjustins durch die Germaniawerft
konnte noch im Februar 1902 unter strengster Geheimhaltung mit den Vorarbeiten fiir
dieses U-Boot mit einer Wasserverdringung von 16 t begonnen werden. Das Fahrzeug
erhielt spiter den Namen FORELLE und wurde der deutschen Marine und auslandischen
Kommissionen vorgefiithrt mit dem Ziel, Auftridge zu erhalten. Wegen der Explosionsge-
fahr entschied man sich fiir einen Petroleum- oder Olmotor (Dieselmotor) als Antrieb. Im
Juni 1904 sollte das Werben Friichte tragen, denn bei der Fried. Krupp AG Germaniawerft
ging ein Auftrag zum Bau von drei U-Booten mit einer Wasserverdringung von je 205 t
fiir die russische Marine ein.”6 Bei Conrad Regenbogen heifit es hierzu: Im Jahre 1904, in
dem die Friedr. Krupp Aktiengesellschaft Germaniawerft in Kiel eine Bestellung auf russi-
sche Unterseeboote erhielt, wurde die Frage der Verwendung von Dieselmotoren im Unter-
seebootsbetrieb ernstlich in Erwdagung gezogen.”’

Obwohl diese U-Boote »nur« Korting-Petroleum-Motoren erhielten, gibt es einen
Zusammenhang zur Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus bei Krupp, d.h. genau ge-
nommen auf deren Germaniawerft, welchen Sass auf 1906 datiert’8, doch spricht dies eher
fiir den Beginn einer der Fertigung vorangehenden, aktiven Eigenentwicklung.

Erste Gedanken in diese Richtung traten infolge des Betriebsiiberlassungsvertrages von
1896 auf, denn am 12. Miirz 1898 wurde Germania-Tegel aufgefordert, die Verwendung
von Dieselmotoren als Schiffsantrieb zu untersuchen. Zwischenzeitlich von Augsburg
[durch MAN] aufgenommene Vorverhandlungen, mit dem Ziel einer Lizenznahme von
Gebriider Howaldt in Kiel, beschleunigten diese Priifung. Das Ergebnis von Germania war
eine Empfehlung fiir den Schiffsantrieb mit Dieselmotoren und die Herstellung eines
ersten Motors fiir ein im Bau befindliches Fihrschiff. Aufgrund der bekannten Situation in
Essen geriet Germania unter Druck, selbst den Dieselmotorenbau aufzunehmen. Den letz-
ten Anstof$ hierzu gab dann der Auftrag zum Bau der drei russischen U-Boote.”?

Das doch etwas beschwichtigend klingende »in Erwigung gezogen«, wie es bei Conrad
Regenbogen oben heifst, ist eher als Umschreibung aufzufassen, erneut den seit 1899
ruhenden Bau von Dieselmotoren — mit dem Schwerpunkt auf U-Boot-Dieselmotoren —
aufzunehmen.8 Etwas konkreter wird Harald Pinl, der sich in seiner Dissertation dabei auf
Kurt Schnauffer und Hans Techel beruft: Die erste Idee der Germaniawerft, bereits Diesel-
motoren einzubauen [in den drei russischen U-Booten|, scheiterten daran, dass die M.A.N.
nicht zusagen wollte, so starke Motoren mit 200 PS termingerecht entwickeln zu konnen.
Daher beauftragte Krupp die Fa. Korting in Hannover, die Motoren fiir die Uboote zu
konstruieren. Aber auch die Fertigung der in der Leistung neuartigen Petrolewmmotoren
verzogert sich um Monate und erst im Sommer 1907, zwei Jahre nach Beendigung des
russisch-japanischen Krieges, fiir den die Boote eigentlich gebaut wurden, waren alle
Motoren montiert.8!

Aufgrund dieser Fakten ldsst sich festhalten, dass die Entwicklung und Herstellung dieser
Motoren doch mit erheblichen Problemen behaftet war — in der Riickschau gesehen nicht
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ungewohnlich, allein schon in Anbetracht des damals wesentlich geringeren technischen
Kenntnisstands und des darauf beruhenden relativ langen Entwicklungs- bzw. Entstehungs-
zeitraumes. Das Geschehen stellt sich damit als ein schleichender Prozess dar, erst nach
dessen Erkennung Gedanken tiber die Entwicklung alternativer Szenarien angestellt wer-
den, d.h. Uberlegungen hinsichtlich einer moglichen Eigenentwicklung. Offensichtlich ist
dies auch geschehen, anderenfalls liefe sich nicht erkliren, weshalb bereits im Jahre 1907
ein erster Viertakt-Vierzylinder-Schiffsdieselmotor mit einer Leistung von 300 PSe (~ 220
KW) auf dem Probierstand in Betrieb genommen werden konnte, wobei darauf hingewie-
sen werden muss, dass in Regenbogens bereits angesprochenem Vortrag unerwihnt bleibt,
dass der Motor keine Eigenkonstruktion war, sondern auf MAN-Unterlagen basierte®?,
faktisch also ein unausgesprochener Beleg fiir eine noch nicht abgeschlossene Eigenent-
wicklung seitens der Germaniawerft.

Zwar wurde der genannte Motor als der erste direkt umsteuerbare®® Viertaktmotor
bezeichnet, doch offensichtlich war dies nicht der Fall.5 Weiter bemerkt Regenbogen, dafl
dieser Versuchsmotor damals schon als doppeltwirkender Viertaktmotor arbeitete und
zwar mit beiderseitig zentraler Brennstoffnadel und, um das zu ermaoglichen, mit doppel-
ten Kolbenstangen [?]. Nach entsprechendem Umbau arbeitete er auch als doppeltwirken-
der Zweitaktmotor.%>

1.7.3 Die Hintergriinde fiir die Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus seitens der Fried. Krupp (AG)

Die Hintergriinde zur aktiven Wiederaufnahme der Entwicklung und des Baus von Diesel-
motoren durch Krupp sind als logische Konsequenz einer Anregung des Reichsmarineam-
tes aus dem Jahr 1902 anzusehen, die Firma an der Wasserkante anzusiedeln.8 Uniiberseh-
bar werden in diesem Zusammenhang drei zeitgleiche Ereignisse deutlich, erstens die
Ubernahme der Werft Schiff- und Maschinenbau AG »Germaniac, die bereits im Bau von
Kriegsschiffen hervorgetreten war, durch Fried. Krupp; zweitens die Bemiihung d’Equevil-
ley-Monjusins, sein U-Boot von Krupp bauen zu lassen; drittens die Behauptung, dass es
eine Genehmigung — zumindest keine Ablehnung - seitens des Kaisers und des ihm nach-
geschalteten Reichsmarineamtes gab.

Zu berticksichtigen ist ferner, dass sich die damaligen Produktionsverhéltnisse in der
Industrie, ganz im Gegensatz zu den gegenwirtigen, durch eine hohe Fertigungstiefe
auszeichneten, die es einem Unternehmen ermoglichte, bei der Herstellung eines Produk-
tes, z.B. eines Schiffes, eine moglichst grofie Zahl von Komponenten, z.B. Motoren, selbst
zu entwickeln und herzustellen. Heute hingegen wird die Fertigungstiefe aus Rationalisie-
rungs- und Kostengriinden verringert, wobei die einzelnen Komponenten von spezialisier-
ten Herstellern zugekauft und zugeliefert werden.

Aufgrund dieser Zusammenhinge war die Voraussetzung nicht nur zum Bau des ersten
U-Bootes (U 1) der Kaiserlichen Marine geschaffen worden, sondern auch zur spéteren
Aufnahme des Marineschiffbaus auf der Fried. Krupp Germaniawerft, deren Ausgangs-
punkt jedoch die Entwicklung der FOReLLE darstellte. Was konnten deutsche Werften, was
konnte die Germaniawerft im Ubootbau bieten, wo doch in Deutschland an die Entwick-
lungen von Wilhelm Bauers Tauchbooten in den 50er Jahren [des 19. Jahrhunderts] nicht
angekniipft worden war und die deutsche Marine bisher noch nichts in den Ubooten inves-
tiert hatte? Das Ziel der Germaniawerft war es, Erfahrungen auf dem Gebiet der Ubootfer-



161

tigung und der Unterwasserfahrt zu gewinnen, um vor allem Auftrige von der deutschen
Marine fiir groflere hochseefihige Tauchboote zu erhalten.8”

Zur Stiitzung dieser Thesen soll hier erneut das allerdings stark vom damaligen Zeitgeist
geprigte Werk aus der Zeit des »Dritten Reiches« (1. Auflage 1937) von Wilhelm Berdrow
herangezogen werden, in dem es heifit: Wie sein Vater war auch Friedrich Alfred Krupp fest
entschlossen, in der Stahlerzeugung in vorderster Front zu stehen und in der Wehr- und
Waffenindustrie die fiihrende Stellung zu behaupten. Das waren die Beweggriinde, die
wenige Jahre nach dem Ankauf des Grusonwerks zur Ubernahme der Germaniawerft
durch Krupp fiihrten. Fiir die Aufnahme des Schiffbaues durch Krupp sprachen weitere
triftige Griinde. Durch die in groflem Umfang betriebene Roheisenerzeugung, vor allem
aber durch den schon zu Beginn der 1890er Jahre feststehenden Beschlufl, in einem neuen
Hiittenwerk auch den Thomasprozefl [ein Stahlerzeugungsverfahren, benannt nach seinem
Erfinder, dem Briten Thomas] in grofflem Umfang aufzunehmen, kam Krupp in die Lage,
Schiffbaumaterial jeglicher Art fiir den Handels- und Kriegsschiffbau in eigenen Betrieben
herzustellen. Es war also ein folgerichtiger Schritt im weiteren Ausbau ihrer Werke, als die
Firma Krupp den Schiffbau in den Bereich ihres Arbeitsgebietes einbezog. Bei der Sonder-
stellung der GufSstahlfabrik [von Fried. Krupp] in der Geschiitz- und Lafettenproduktion
kam natiirlich in erster Linie der Bau von Kriegsschiffen in Betracht. Es war ausdriickli-
cher Wunsch von Friedrich Alfred Krupp, daf die zu erwerbende Schiffswerft in einem
deutschen Kriegshafen liegen sollte. So wurde die Aufmerksamkeit der Firma Krupp auf
die Germaniawerft gelenkt, die durch Verbindung mit einer bewdhrten Werkstatt fiir den
Bau von Schiffsmaschinen den Wiinschen Krupps entsprach.s8

Lothar Gall relativiert diese Aussage geringfiigig: Aber das Unternehmen, das sich dann
Mitte der 1890er Jahre konkret anbot, besafy aufler der Erfiillung dieser Bedingung [die
Werft miisse in einem Kriegshafen liegen] in den Augen der Kruppschen Firmenchefs
wenig Anreize fiir ein Engagement.8? Indes hatte sich schon friiher — im Zusammenhang
mit der Ubernahme der Magdeburg-Buckauer Maschinenfabrik und Eisengieferei
Hermann Grusons, quasi einem seinerzeitigen Monopolisten fiir die Produktion von
»Panzerplatten«, mit Wirkung vom 1. Mai 1893 unter dem Namen Fried. Krupp Gruson-
werk AG firmierend® - eine deutliche Hinwendung zum Riistungsgeschift abgezeichnet.

Von Heifsner bereits 1933 nachgewiesen und durch neuere Untersuchungen zur wilhel-
minischen Marinertistung nochmals bestitigt?, ist es unzweifelhaft, dass Krupp der Anre-
gung des Reichsmarineamtes nicht nur folgte, sondern zu einem der wichtigsten Bausteine
der Marinertistung wurde und auch die Wiederaufnahme und Forcierung des Dieselmoto-
renbaus vor diesem Hintergrund zu sehen ist. Die Essener Firma Fried. Krupp kann somit
als fithrender Riistungsbetrieb des deutschen Kaiserreiches bezeichnet werden. Es ist
jedoch auch darauf hinzuweisen, dass Fried. Krupp damals auch ein »sozialer Konzern« war,
wie sich nicht allein Lothar Galls Werk entnehmen ldsst, sondern insbesondere den diver-
sen Jahrgingen der Firmenzeitschrift »Krupp-Mitteilungen, die in Essen im Historischen
Archiv Krupp einsehbar sind.

Auch auf einen weiteren Gesichtspunkt ist hinzuweisen, und zwar auf die von Berdrow
zitierte Einstellung Krupps zum Kriegsschiffbau und die daraus resultierenden intensiven
Kontakte zu den entsprechenden Regierungsstellen, die zweifellos im Zusammenhang mit
der Integration der Schiff- und Maschinenbau AG »Germania« in den Fried. Krupp-
Konzern und in der Riickschau als »vorausschauende Entscheidung« zu sehen sind. Das
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Verhalten Krupps war sicherlich opportun und lief§ auskommliche Gewinne erwarten. Aus
der immer intensiveren Zusammenarbeit zwischen der Industrie und dem Reichsmarine-
amt sollte sich im Laufe der Zeit ein Beziehungsgeflecht entwickeln, das heutzutage als
Militarisch-industrieller Komplex (MIK) bezeichnet wird. Folgerichtig fiihrte daher die
Neuausrichtung der Fried. Krupp Germaniawerft zur Verlegung des bisherigen Dieselmo-
toren-Entwicklungsbereiches von Essen nach Kiel, um im wahrsten Sinne des Wortes am
Ort des Geschehens prasent zu sein.

Kapitel 2:
Die Gebriider Sulzer (AG), Winterthur, Schweiz — Rudolf Diesels dritter Lizenz-
nehmer (1893/1903)

Um die Darstellung der ersten drei Lizenznehmer Diesels abzuschliefen, denen der grofite
Einfluss auf die Entwicklung des Grofidieselmotors nach der Jahrhundertwende zuzumes-
sen ist, sel nun noch auf eine Firma aus dem Ausland eingegangen, die frithere Firma
Gebriider Sulzer AG im schweizerischen Winterthur, gegriindet im Mérz 1834 durch
Johann Jacob Sulzer-Neuffert (1782-1853) und seine beiden Sohne Johann Jacob Sulzer-
Hirzel (1806-1883) und Salomon Sulzer-Sulzer (1809-1869).

Die Grundsteinlegung des Fabrikgebaudes erfolgte bereits am 7. April 1834.92 Am 24. Ju-
ni 1913 wurde dann die Umwandlung in eine (Familien-)Aktiengesellschaft unter dem
Namen Gebriider Sulzer AG vorgenommen. Sie war aufSerdem von 1881 bis 1939/41 in
Ludwigshafen mit einem rechtlich eigenstandigen Unternehmen in Deutschland vertre-
ten?, wovon auch viele Anzeigen in den Fachzeitschriften aus jener Zeit Zeugnis ablegen.

Die Firma Sulzer war Rudolf Diesel keineswegs unbekannt, denn bereits im Jahre 1879
war der junge Ingenieur Rudolf Diesel wihrend seinem Studium als Werkpraktikant |...]
dort [...] titig.%* Darin mag der Grund gelegen haben, dass Diesel Anfang 1893 auf die
Gebriider Sulzer zuging, um ihnen eine Lizenz anzubieten. Rudolf Diesels eigene Aussage
lautet dazu: Fast zu gleicher Zeit [wie mit Krupp], am 16. Mai 1893, schlofs ich mit Gebrii-
der Sulzer in Winterhur einen Optionsvertrag® ab, der diese Firma berechtigte, nach
Durchfiihrung der Versuche endgiiltig in einen Lizenzvertrag einzutreten, ohne sie jedoch
zu Versuchsarbeiten zu verpflichten.%

Das Zustandekommen dieses Vertrages ist offensichtlich wesentlich auf den altesten
Sohn Sulzer-Sulzers, Johann Jacob Sulzer-Imhoof (1855-1922), zuriickzufiihren, wie
Labhart und Cummins festellen und auch aus einer Widmung fiir Sulzer-Imhoof in Diesels
Buch »Die Entstehung der Dieselmotoren« hervorgeht.”” Auch Knecht sieht Sulzer-Imhoof
als den Hauptforderer des dortigen Dieselmotorenbaus, allerdings ohne seine Quelle offen-
zulegen.%

Nach Sass diente der Vertrag von 1893 der Verwertung von Rudolf Diesels schweizeri-
scher Patenschrift Nr. 5321 mit dem Titel »Neuer Verbrennungsmotor«. Wie Sass weiter
ausfiihrt, verpflichtete sich Diesel, Sulzer iiber alle Versuchsergebnisse und Verbesserungen
zu unterrichten, die wihrend der Patentdauer von Krupp und der Maschinenfabrik Augs-
burg erarbeitet wurden. Der Vertrag war sehr vorsichtig gehalten; Sulzer verpflichtete sich
nicht, einen Versuchsmotor zu bauen oder sich an den Versuchen zu beteiligen; auch
konnte Sulzer bis zum Beginn der Fabrikation jederzeit vom Vertrag zuriicktreten. Eine



Abb. 3 Die erste Seite von Rudolf Diesels schweizerischer Patentschrift zum neuen Verbren-
nungsmotor. (Deutsches Patent- und Markenamt, Miinchen)
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Verpflichtung, die Fabrikation aufzunehmen, bestand fiir Sulzer nicht. Ein endgiiltiger
Vertrag sollte folgen, sobald der technische und wirtschaftliche Erfolg gesichert erscheinen
wiirde.

Ungeachtet der Tatsache, dass die Gebriider Sulzer am 11. August 1897 einen Auftrag fiir
den Bau eines ersten Dieselmotors mit 20 PS (~ 14,7 KW) erhielten, welcher am 10. Juni
1898 seinen ersten Lauf absolvierte, hatte die Gesellschaft dort aufgrund des weltweit
hohen Ansehens der Dampfmaschinen nur ein beschrinktes Interesse an Dieselmoto-
ren.1% Dazu schreibt Kurt Schnauffer, dass sich bereits am 12. Februar 1897, also einige
Tage vor den am 17. Februar von Prof. Schroter geleiteten Abnahmeversuchen, eine Abord-
nung der Gebriider Sulzer unter Leitung von Johann Jacob Sulzer-Imhoof in Augsburg
einfand, um an den Bremsversuchen teilzunehmen. Am anderen Vormittag fanden dann
geschiiftliche und technische Besprechungen statt, deren Ergebnis war, dafl auch die Gebr.
Sulzer nach Augsburger Zeichnungen noch im Jahre 1897 einen 20-PS-Motor bauten |[...].
Sein erster Probelauf fand am 10.6.1898 statt. Anscheinend waren die Ergebnisse so wenig
verlockend, dafS sich Sulzer nicht zur Aufnahme des Baues von Dieselmotoren entschlie-
fen konnte, [...] mit dem Hinweis, daf$ er nur auf grofle Motoren Wert lege.101

Daraus lasst sich schlieflen, dass Sulzer den Auftrag von der MAN und Rudolf Diesel
erhielt, was auch die Zeichnungsiibergabe zu bestitigen scheint. Denn obwohl der Lizenz-
vertrag bereits seit dem 16. Mai 1893 bestand, hatte er seitens der Gebriider Sulzer bis
dahin keine Aktivititen ausgelost. Allerdings konnten zwischenzeitlich seitens der MAN,
Rudolf Diesels und Prof. Schroters weitere Fortschritte verzeichnet werden, so dass sich die
Gebriider Sulzer vertragsgeméfs zu einem Besuch in Augsburg entschlossen, nicht zuletzt,
um sich selbst im Dieselmotorengeschift fiir die Schweiz zu engagieren. Wenn es sich denn
tatsachlich um eine Auftragsvergabe seitens der MAN gehandelt haben sollte, dann diente
diese offensichtlich dazu, Sulzer zu weiteren Entwicklungsarbeiten am Dieselmotor anzu-
regen.

Aufgrund des wenig verlockend verlaufenen Probelaufs und auch wegen technischer
Schwierigkeiten seitens anderer Lizenznehmer Diesels wurde daher erst zehn Jahre nach
dem Grundvertrag, am 23./25. April 1903, mit der bereits beschriebenen Allgemeinen
Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG ein endgiiltiger Vertrag abgeschlossen, welcher zur
Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus fiithren sollte.102

2.1 Versuch, eine »Friihphase« der Dieselmotorenentwicklung zu definieren

Friedrich Sass’ viel geriihmtes Buch tiber die Geschichte des deutschen Verbrennungsmo-
torbaus enthilt ein Kapitel »Der Dieselmotor in seiner schwierigsten Zeit (1898-1900)«,
das den Anstofs liefert, um an dieser Stelle den Versuch zu wagen, eine tiber die dortigen
Ausfiihrungen hinausgehende Frithphase der Entwicklung des Dieselmotors zu definieren,
beginnend mit der Patenterteilung an Rudolf Diesel 1892 und der folgenden Beseitigung
diverser groferer Entwicklungsprobleme durch die MAN, denn Krupp hatte sich zeitweise
aus dem Geschift zuriickgezogen. Dennoch tendierte Krupp, wohl aufgrund bevorstehen-
der U-Boot-Auftrige, langsam wieder in Richtung eines Wiedereinstiegs in die Entwick-
lung und Herstellung von Dieselmotoren.

Bei Sulzer sah es nicht besser aus: Die Nennung von Sulzer im Zusammenhang mit MAN
und Krupp ist [...] eine Uberbewertung der Rolle Sulzers. Das Unternehmen hat in der Friih-
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phase des Dieselmotors nicht zu dessen Entwicklung beigetragen.1% Die Griinde hierfiir
sind auf die »weichen« Formulierungen des »Optionsvertrags« zwischen Diesel und Sulzer
aus dem Jahre 1893 zuriickzufiihren, der keine »Versuchspflicht« enthielt, so dass sich fiir
die Gebriider Sulzer keine Notwendigkeit ergab, zur Losung der vielen Probleme in der An-
fangsphase des Dieselmotorenbaus beitragen zu miissen. Folglich konzentrierten sie sich auf
das weniger risikobehaftete Geschéft des bereits ausgereiften Baus von Dampfmaschinen
und nahmen somit gewissermaf3en eine abwartende Position ein. Diese Phase endete erst im
Jahr 1903 mit dem bereits erwiahnten Vertragsabschluss mit der Allgemeinen Gesellschaft
fiir Dieselmotoren AG, dem Rechtsnachfolger von Rudolf Diesel, und den Gedankenspielen
der Fried. Krupp AG Germaniawerft, erneut den Motorenbau aufnehmen zu wollen.

Der nach Vertragsabschluss erste ausgelieferte Dieselmotor — 1 Zylinder, 40 PS (~
29,5 KW)104 — ging an die Diesel Engine Company, London, und sollte kennzeichnend fiir
das Ende der Frithphase des Dieselmotorenbaus werden, welche dann 1906/1907 mit der
aktiven Wiederaufnahme des Motorenbaus seitens der Krupp Germaniawerft als beendet
bezeichnet werden kann.

2.2 Steigender Einfluss der Gebriider Sulzer bei der Entwicklung von langsamlaufenden Zwei-
takt-Dieselmotoren ab 1906/1907

Ab diesem Zeitpunkt begann sich im steigenden Mafle ein grofler Einfluss seitens der
Firma Gebriider Sulzer auf die Entwicklung von Grofsdieselmotoren bemerkbar zu machen.
Von da ab hat sich der Dieselmotorenbau auch bei Sulzer standig aufwdrts entwickelt.15

Aus technikgeschichtlicher Sicht sei an dieser Stelle erwéhnt, dass Sulzer bereits im Jahre
1905 den (weltweit?) ersten fiir den Schiffsantrieb geeigneten, direkt umsteuerbaren
90 PSe-Zweitakt-Dieselmotor (~ 66 KW) — 4 Zylinder, Bohrung 175 mm, Hub 250 mm,
Drehzahl 375 U/min - herstellte und ihn dann auf der Weltausstellung 1906 in Mailand
préasentierte. Dabei handelte es sich, vier Jahre vor der MAN, um Sulzers ersten Dieselmo-
tor mit Langsspiilung, Lufteinlassventilen im Zylinderdeckel und Auslassschlitzen in der
Laufbuchse.106

1909 ging der erste Dieselmotorenauftrag fiir ein grofSeres Seeschiff tiber zwei einfach-
wirkende, direkt umsteuerbare Vierzylinder-Schiffs-Dieselmotoren mit je 380 PS fiir das
italienische 1000-tdw-Fracht- und Passagiermotorschiff ROMAGNA107 bei Sulzer ein. Diese
sollten die ersten Dieselmotoren mit Querspiilung werden, ein Verfahren, das bei Sulzer
jahrzehntelange Anwendung finden sollte.

Weitere Erfolge sind bei Kurt Schnauffer dokumentiert: In welchem Ausmafle die Gebr.
Sulzer sofort den Dieselmotorenbau aufnahmen, mag daraus ersichtlich sein, daf sie im
Jahre 1904 noch 30 weitere Motoren mit einer Gesamtleistung von iiber 2000 PS [1472
KW] lieferten. Bis zum 31.12.1905 waren es dann 226 Zylinder mit einer Leistung von
10 323 PS [~ 7598 KW], ein Jahr spater 507 Zylinder mit 29 419 PS [~ 21 652 KW] und bis
zum 31.12.1908 schon 837 Zylinder mit 51 710 PS [~ 38 058 KW].108 Freie Entscheidungen
sollten die Gebriider Sulzer jedoch erst treffen kénnen, nachdem sich aufgrund von Zer-
wiirfnissen zwischen ihnen und der Allgemeinen Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG die
Schwierigkeiten mittels eines Vertrages vom 8. Januar 1909 aus dem Weg raumen liefSen,
d.h. samtliche bestehenden Vertrige fiir aufgelost erklart wurden und alle noch bestehen-
den Patente geloscht werden sollten.199
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2.2.1 Der einfachwirkende Einzylinder-2000-PS-Versuchsdieselmotor der Gebriider Sulzer

Den seinerzeitigen Zylinderleistungen deutlich vorauseilend erfolgte bereits 1910 der Bau
eines einzylindrigen, einfachwirkenden Zweitakt-Dieselmotors, Typ 1 S 100, Bohrung
1000 mm, Hub 1100 mm, Leistung 2000 PSe (1472 KW), Drehzahl 150 min-!. Dieser war
mit offensichtlich spiter nachgeriisteter Nachladung (sieche unten) und Querspiilung verse-
hen und in Kreuzkopfbauweise, jedoch nicht umsteuerbar, ausgefiihrt.!10 Konstruktiv war
dieser Motor noch sehr vergangenheitsbezogen: Die konstruktiven Merkmale waren noch
in erheblichem Mass von Sulzer's Erfahrungen im Dampfmaschinenbau beeinflusst. 11

In seinem volumindsen »Gutachten iiber den Antrieb von Handelsschiffen« aus dem Jahr
1919 behandelt Wilhelm Laudahn (1875-1932) auch die Frage der Einfach- oder Doppelt-
wirkung bei Schiffsdieselmotoren und die mit ihr verbundenen Unsicherheiten: [ob] sich
die angestrebte Leistung [2000 PSe/Zylinder] vielleicht in Einfachwirkung erreichen liefle,
hat s. Z. die Marineverwaltung veranlafit, die Versuche zur Entwicklung eines Grofélmo-
tors nicht auf den doppeltwirkenden Zweitakt-, wie ihn sowohl die Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg als auch Fried. Krupp A.G. Germania-Werft im Jahre 1910 in Angriff nah-
men, zu beschrinken, sondern sie auch auf einen einfachwirkenden Zweitaktzylinder
auszudehnen, den Gebr. Sulzer in Winterthur/Schweiz zu bauen sich entschlossen. An den
wichtigsten Schlufversuchen mit diesem Zylinder, die im November 1914 und im Januar
1915 unter Leitung des Herrn Professors Stodola [Aurel Stodola, 1859-1942] stattfanden,
habe ich teilzunehmen Gelegenheit gehabt, und ebenso haben die Konstruktionszeichnun-
gen des Einzylindermotors mir zur Verfiigung gestanden, sodafl mir ein Vergleich dieser
mit den deutschen Anlagen moglich war.112

Es liefSe sich vermuten, allerdings nicht bestitigen, dass das Reichsmarineamt beim Bau
dieser Maschine involviert gewesen sein konnte. Cummins bemerkt hierzu: Between the
Stodola tests were numerous visits by delegates from foreign navies. These included one by
the French on December 22", and a few days later groups from the British, German and
Italian navies saw the engine perform — all at separate showing.'3 Damit sollte offensicht-
lich nur ein Interesse an dieser Neuentwicklung bei potenziellen Kunden, den genannten
Marinen, geweckt werden. Da zu diesem Zeitpunkt der Erste Weltkrieg bereits ausgebro-
chen war, wurden wohl auch des zu erwartenden Konfliktpotentials wegen die Géste zu den
Versuchen getrennt eingeladen.

Bei Laudahn schneidet die Sulzer-Maschine im Ubrigen nicht so gut ab. Sie leistete zwar
max. 2050 PSe (~ 1509 KW), doch wurde ihre Spiilpumpe, entgegen der Spiilpumpe der spa-
teren doppeltwirkenden MAN-Maschine, extern angetrieben. Somit leistete der Dieselmo-
tor nach Laudahns Rechnung nur 1800 PSe (~ 1325 KW). Zwecks Leistungssteigerung mit-
tels des Nachladeverfahrens kam an dieser Versuchsmaschine 1912114 erstmalig eine
Laufbuchse mit Nachladeschlitzen!!> zur Anwendung, die darauthin zunehmende Verbrei-
tung fand, weshalb die Gebriider Sulzer als Erfinder dieses Verfahrens gelten konnen. Der
Einfluss der Gebriider Sulzer, die ihre Firma 1914 in eine Aktiengesellschaft umwandelten,
im Dieselmotorenbau kommt zudem dadurch zum Ausdruck, dass die Firma im Jahr 1913
zum weltweit zweitgrofiten Dieselmotorenhersteller nach der MAN aufgestiegen war.116
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2.2.2 Doppeltwirkende Zweitakt-Dieselmotoren der Gebriider Sulzer AG

Die Firma Gebriider Sulzer AG lsst sich auch im Bau doppeltwirkender Dieselmotoren
nachweisen. Ungeachtet diesbeziiglich widerspriichlicher Angaben begannen erste Studien
bereits 1922, die in einen Einzylinder-Zweitakt-Versuchsmotor vom Typ DZ 90, Bohrung
900 mm, Hub 1400 mm, Leistung 2000 PSe (1472 KW), miinden sollten, dessen Priifstand-
ergebnisse positiv ausfielen. Die Widerspriiche lassen sich so deuten, dass nach den genann-
ten Studien 1924 die Konzeptionsphase begann und der Bau 1926 endete, so dass die ersten
Versuche 1927 beginnen konnten.”

Die positiven Versuchsergebnisse des DZ 90-Typs gaben in den 1930er und frithen
1940er Jahren Anlass zum Bau verschiedener doppeltwirkender Dieselmotoren mit 530,
600, 700 und 760 mm Bohrung, die bei Marinen und im stationéren Betrieb eingesetzt
wurden. Nach einer in Somer/Brown enthaltenen Statistik fand die genannte Hauptabmes-
sung der Versuchsmaschine keinen Eingang in die Produktion der doppeltwirkenden Diesel-
motoren seitens der Gebriider Sulzer AG. Sie konzentrierte sich, wie auch Knecht schreibt,
auf Motoren mit der Bohrung von 530, 600, 700 und 760 mm.118

In den Jahren 1930 und 1931 finden sich Bestitigungen iiber den Bau eines doppeltwir-
kenden Sulzer-Dieselmotors mit einer Priifstands-Leistung von 7600 PS (~ 5594 KW).119
Dartiber hinaus berichtete die Fachzeitschrift »Werft — Reederei — Hafen« 1935 von erfolg-
reichen Abnahmeversuchen an doppeltwirkenden Achtzylinder-Dieselmotoren von je 7400
PSe (~ 5594 KW) der Gebriider Sulzer fiir Schweizer Rechnung.120

Zusammenfassend ist trotz einer fehlenden vollstindigen Datenbasis anzunehmen, dass
die von der Gebriider Sulzer AG gelieferten doppeltwirkenden Dieselmotoren zwar in der
Groflenordnung einer sechsstelligen Gesamtleistung lagen, die der MAN jedoch nicht
annihernd erreichen konnten. Der Bau doppeltwirkender Dieselmotoren blieb bei Sulzer
mit kaum 20 Jahren Produktionszeitraum eine vergleichsweise kurze Episode.

2.3 Der groBte doppeltwirkende Zweitakt-Dieselmotor der Gebriider Sulzer AG

Zum Abschluss dieses Kapitels soll noch kurz der grofSte doppeltwirkende Zweitakt-Diesel-
motor Sulzers mit einer Leistung von 14 000 PS vorgestellt werden, auch wenn es ein Li-
zenzbau war. Zwei Maschinen dieses Typs wurden 1934 von der Cantieri Riunti dell’Adria-
tico (CRDA) in Triest in Sulzer-Lizenz hergestellt und in dem umgebauten italienischen
Passagierschiff SATURNIA installiert, welches bis 1966 in Fahrt war.12! Der Motor vom Typ
10 DSDT 76 verfiigte iiber 10 Zylinder, Bohrung 760 mm, Hub 1200 mm, Leistung 14 000
PS (~ 10 300 KW), Drehzahl 135 min-1.122

Abschlieflend sei noch darauf hingewiesen, dass sich die Firma Sulzer auch der Vervoll-
kommnung der Aufladung fiir Zweitaktmotoren, insbesondere bei den problematischen
Zweitakt-Gegenkolbenmaschinen, widmete. Einer der »Versuchsmotoren« findet sich in
dem Lehrbuch von Friedrich Sass abgebildet und néher beschrieben.123



Abb. 4 Sulzers groBter doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotor, eingebaut in die SATURNIA.
(Aus: Walter Brose: GroB-Dieselmaschinen fiir Schiffsantrieb. In: Jahrbuch der STG, Bd. 38,
1937, S. 118-158, hier S. 123)
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Kapitel 3:
Uberblick tiber Entstehung und Verbleib einiger einstmals fiihrender Hersteller
langsamlaufender, einfach- und doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotoren

Der hier vorgelegte geschichtliche Abriss zur Entstehung und weiteren Entwicklung der
ersten und spater zu den fiihrenden Herstellern von Schiffsdieselmotoren zihlenden Unter-
nehmen soll und kann keine umfassende Unternehmensgeschichte der vorgestellten Fir-
men darstellen. Vielmehr soll im Rahmen der hier behandelten Entwicklungsgeschichte des
doppeltwirkenden Dieselmotors verdeutlicht werden, dass aufler den damaligen drei Gro-
Ben der Branche — Burmeister & Wain A/S, Gebriider Sulzer AG und MAN AG - noch
einige andere Hersteller diese besondere Bauart von Verbrennungsmotoren produziert und
weiterentwickelt haben, wobei hier nur auf die damals besonders in Deutschland bekann-
ten Hersteller eingegangen werden kann, ohne jedoch die Gegenwart auszublenden.

3.1 Burmeister & Wain A/S (B&W), Kopenhagen (1898-1980)

Begonnen werden muss mit der ehemaligen Burmeister & Wain A/S, denn nach den abge-
lieferten PS war dieses Unternchmen — einschliefSlich seiner Lizenznehmer - zeitweilig
Weltmarktfiihrer und hatte jahrzehntelang grofen Einflusses und Bedeutung im Bau von
GroBmotoren. Dariiber hinaus zihlt es zu den »Uberlebenden« im weitesten Sinne des
Wortes, namlich als Markenname MAN B&W fiir Zweitakt-Dieselmotoren. Die fritheren
Entwicklungszentren beider Unternehmen wurden bekanntlich vor Jahren in Kopenhagen
(heute MAN Diesel & Turbo A/S) zusammengefiihrt. In der Folge geschah dieses auch fiir
die Viertakt-Dieselmotoren unter Einschluss der Turbolader/Turbocharger unter dem Mar-
kennamen MAN in Ausgsburg, der Keimzelle des friiheren MAN-Grofsmotorenbaus, wo-
bei die MAN Diesel & Turbo SE auch als Holding fiir den Grofsmotorenbau fungiert.

3.1.1 Die Griindung von Burmeister & Wain (1846/1865), der erste B&W-Dieselmotor (1898) und die ers-
ten Seeschiffe mit Dieselmotor-Antrieb

Die Griindung der ehemaligen B&W ist auf das Jahr 1846 zuriickzufiihren und fand ihren
Ursprung in der Werkstattgriindung durch den aus Halstenbek (heute ein Ortsteil von
Norderstedt) eingewanderten Hans Heinrich Baumgarten (1806-1875) im Jahr 1843. Mit
dem Eintritt des Kopenhageners Carl Christian Burmeister (1821 1898), Sohn eines aus
Mecklenburg eingewanderten Gastwirtes, entstand die Maschinenfabrik Baumgarten &
Burmeister, aus der Baumgarten jedoch bereits 1865 aus Altersgriinden wieder ausschied.
Neuer Miteigentiimer wurde der aus Manchester stammende Brite William Wain (1819-
1882), der 1844 als Chefingenieur der Royal Mail Steamers nach Danemark eingewandert
und 1858 zum Vize-Chef der Kopenhagener Naval Dockyards (Marinewerft) aufgestiegen
war.12¢ Nach Wains Eintritt firmierte der Betrieb ab 1865 unter dem Namen Burmeister &
Wain (B&W) und sollte unter dieser Bezeichnung weltweite Berithmtheit erlangen.

Um den Jahreswechsel 1897/1898 erwarb B&W von Rudolf Diesel die Patenrechte zur
Herstellung seines neuen Dieselmotors fiir Danemark. Der Vertrag wurde von Diesel am
11. Dezember 1897 und seitens B&W am 28. Januar 1898 unterzeichnet.!25 Daraufhin wur-
de noch im gleichen Jahr der erste B&W-Dieselmotor, allerdings auf MAN-Zeichnungen
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basierend, hergestellt und in Betrieb genommen, ein Vorgehen, dass auch knapp zehn Jahre
spéter bei der Krupp Germaniawerft Anwendung fand. Obwohl dieser Motor vergleichbare
Priifstandergebnisse wie das MAN-Original erbrachte, fiihlte sich B&W zu weiteren Versu-
chen an ihm veranlasst, in deren Folge einige Verbesserungsmoglichkeiten erkannt wurden,
ohne letztlich jedoch alle Probleme beseitigen zu konnen: Anscheinend waren die selbst
dann noch vorhandenen Schwierigkeiten so groff, dafl man sich nicht zur Aufnahme des
Dieselmotorenbaues entschlieflen konnte.126

Am 26. Februar 1902 wurde mit der Allgemeinen Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG
eine Vereinbarung getroffen, die es B&W erlaubte, die erworbene Diesel-Lizenz auch an an-
dere dénische Firmen weiterzugeben, womit der Firma jedoch kein Erfolg beschieden war.
Letztlich wurde der Dieselmotorenbau bei B&W — wie bei den Gebriidern Sulzer — 1903
wieder aufgenommen.'?” Wiederum ahnlich wie bei Sulzer, wurden die mit der Allgemei-
nen Gesellschaft fiir Dieselmotoren bestehenden Vertrige auf deren Wunsch schliefslich am
2. Mirz 1909 aufgehoben. Es ist anzunehmen, dass diese Entscheidung mit dem Auslaufen
von Rudolf Diesels Patenten und/oder der geplanten Liquidation der Allgemeinen Gesell-
schaft in Zusammenhang stand.

Unbestritten eines der ersten Seeschiffe mit Dieselmotoren als Antrieb war die 1912 von
der A/S Det Ostasiatiske Kompagni, Kopenhagen, in Fahrt gebrachte SELANDIA (8400 tdw).
Sie erhielt zwei von B&W erbaute Achtzylinder-Viertakt-Kreuzkopf-Dieselmotoren mit
einer Leistung von je 1250 PS (920 KW) und trug wesentlich zur Durchsetzung des Schiffs-
dieselmotoren-Antriebs beil28 Hans-Jiirgen Reuf8 schreibt dazu: In welchem Verhaltnis
Mut zum Risiko und Zuversicht in die neue Antriebsquelle standen, lifst sich heute kaum
noch ermessen. Sofort vier seegehende Schiffe mit Dieselmotoren als Antrieb zu bestellen,
ohne daf hierfiir Erfahrungen vorlagen, mutet vor dem Hintergrund der Entwicklungsge-
schichte des Motors abenteuerlich an. Diese Entscheidung bekommt insofern noch mehr
Gewicht, als der Kontrakt fiir das erste Schiff, also die Selandia, vorsah, die Dieselmotoren
gegen Dampfmaschinen auszutauschen, falls die Motoren nicht zuverlissig arbeiten soll-
ten; bei Kostenteilung zwischen Werft und Reederei. Aufler bei den Hauptantrieben hatte
die Selandia auch fiir die Bordaggregate Dieselmotoren als Antrieb.129

Neben der SELANDIA stellen — nicht vollig unbestritten — die ROMAGNA (Baujahr 1909,
1000 tdw) und die Vurcanus (Baujahr 1910, 1100 tdw) die friihesten Seeschiffe mit einem
Dieselmotor als Hauptantrieb dar. Es sind jedoch auch zeitlich friiher erbaute russische
Schiffe zu berticksichtigen, wie Kurt Schnauffer zu bedenken gibt: Noch wichtiger bei der
Beurteilung der Leistung der »Selandia« ist jedoch die Tatsache, dass seit 1904 schon 20
russische Schiffe mit Dieselmotoren ausgeriistet wurden. Dabei handelt es sich nicht nur
um kleinere Schiffe, sondern auch um recht grofle mit einer Verdrangung bis zu 5.000 to
und einer Antriebsleistung bis 1.500 PS [1104 KW]. [...] Die Seewege hatten eine Linge
von 3.000 Seemeilen, waren also auch recht beachtlich. Es scheint daher angebracht, in
diesen russischen Entwicklungen auf dem Gebiete der Diesel-Schiffe eine weit grifere
Pionierleistung zu sehen als bei der »Selandia«, denn es waren zweifellos wirkliche »Erst-
entwicklungen«.130
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3.1.2 Zweitakt- und Viertakt-Dieselmotoren, einfach- und doppeltwirkend, von B&W

Das Haupttitigkeitsfeld der Firma B&W war zweifellos der Bau von Dieselmotoren
einfachwirkender Bauart, doch sind auch doppeltwirkende Maschinen nachweisbar. So trat
B&W ab 1929 mit dem Bau einfach- und doppeltwirkender Zweitakt-Schiffsdieselmotoren
hervor.’3! Die ersten doppeltwirkenden Motoren — 6 Zylinder, Bohrung 620 mm, Hub
1400 mm, 7300 PS bei n = 95 min-! — wurden 1930 in das 11 500-t-Motorschiff AMERIKA
der East Asiatic Co. eingebaut.132

Einfachwirkende Viertaktmotoren, von B&W oder Lizenznehmern hergestellt, sind bei
Hardy nachgewiesen.!3 Zu den doppeltwirkenden Viertaktmaschinen berichtet Fritz Mayr
(1897-1966), erster Mitarbeiter des damaligen Augsburger MAN-Direktors fiir die Diesel-
motorenentwicklung, Gustav Pielstick!3%: Die Firma Burmeister & Wain baute ungefdahr in
den Jahren 1925 bis 1930 stehende doppeltwirkende Viertaktmotoren fiir den Schiffsan-
trieb.1% Dieser Entwicklung war im Jahr 1923 der Bau eines einzylindrigen doppeltwirken-
den Viertakt-Versuchsdieselmotors mit 840 mm Bohrung, 1500 mm Hub und 1000 b.h.p.
(Brems-PS) Leistung bei eine Drehzahl von n = 125 min-! vorausgegangen. Die ersten
beiden doppeltwirkenden B&W-Viertakt-Dieselmotoren wurden 1925 auf dem mit 18134 t
vermessenen Zweischrauben-Passagierschiff GRiPSHOLM der Swedish American Line instal-
liert. Sie leisteten zusammen 13 000 b.h.p. und stellten sich noch 1949 im Rahmen einer
Modernisierung des Schiffes in gutem Zustand dar.13

Dariiber hinaus war B&W jahrzehntelang Lizenzgeber anderer Grofimotorenhersteller,
z.B. fiir Harland & Wolff in Belfast'37, ab 1915 fiir das schwedische Gotaverken (1841-
1977) in Goteborg!®® sowie anfinglich auch fiir die damalige AEG in Berlin'® — worauf
noch einzugehen sein wird - und die ehemalige Deutsche Werft AG, Hamburg. Wie der
damalige (1946-1965) Vorstand der MAN, Emil Sorensen!#?, berichtet, gebiihrt der Firma
Burmeister & Wain ferner die Anerkennung dafiir, daf sie die erste war, die das Gebiet der
Handelsschiffs-Zweitaktmotoren fiir die Aufladung gedffnet hat. Die 1952 in Odense
gebaute und mit einer B&W-Maschine ausgeriistete DORTHE MAERSK war das erste
Handelsschiff der Welt mit einem aufgeladenen grofien Zweitakt-Dieselmotorl, und
zwar nach dem System der schweizerischen Brown Boveri & Cie. (BBC) — heute: ABB - in
Baden bei Ziirich.142

3.1.3 Ubernahme des Dieselmotorenbereiches von B&W durch die MAN (1980)

Nachdem gegen Ende der 1970er Jahre erste Sondierungen in Richtung einer Zusammen-
legung des Dieselmotorenbereiches von B&W mit dem der MAN in die Wege geleitet
worden und — im Gegensatz zu denen bei Sulzer (siehe Abschnitt 3.3) — erfolgreich verlau-
fen waren, wurde, wie bereits erwiahnt, 1980 der B&W-Dieselmotorenbereich von der
MAN iibernommen und zeitweise in eine extra gegriindete neue Gesellschaft tiberfiihrt.
Davon ausgenommen blieb nur der Kopenhagener B&W-Werftbereich, welcher als eigen-
stindiges Unternehmen weiter existierte und 1996 seine Tore endgiiltig schliefen musste.

Die ersten personlichen Kontakte zur MAN wurden durch den B&W-Mehrheitsaktionér
Bonde Nielsen im September 1979 im Rahmen eines privaten Besuchs im Wohnhaus des
damaligen MAN-Vorstandsvorsitzenden Otto Voisard (1927-1992) aufgenommen. Nielsen
schilderte diesem die bereits seit lingerer Zeit bestehende prekére finanzielle Lage bei



Abb. 5 Erster doppeltwirkender Zweitakt-Schiffsdieselmotor von Burmeister & Wain.
(Aus: O. Holfelder: Zweitakt-Dieselmotoren mit neuartiger Steuerung. In: ZVDI, Bd. 74, 1930,
S. 57f., hier S. 57)
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B&W, aufgrund derer der B&W-Aufsichtsrat der MAN anbot, die Aktienmehrheit zu iiber-
nehmen, da nur so eine Rettung des Unternehmens maoglich erschien.#> Dazu heifit es in
einer MAN-Druckschrift: Bonde Nielsens Druck auf den Klingelknopf im Spitsommer
1979 war sicher aus der Not geboren — aber auch konsequent, wenn das Gesprich auch
nicht ganz den Erfolg hatte, den sich Bonde Nielsen damals wiinschte. Auch die Werft von
B&W sollte gerettet werden, aber das Intersesse von M.A.N galt allein den Motoren.

M.A.N. erkannte die Chance sofort und nutzte sie. In einem internen Schreiben vom
25. Oktober 1979 schitzte M.A.N. das gemeinsame Pontenzial wie folgt ein: »Bereits heute
ist erkennbar, daf die zusammengefasste Potenz der Dieselmotorenhersteller von BEW und
M.AN. auf dem Gebiet der Entwicklung und Konstruktion, des Verkaufs und des Service
die Marktstellungen von B&W und M.A.N. stirken wird. «14+

Burmeister & Wain ruhte damals auf den drei Siulen Dieselmotoren- und Kesselbau
sowie der schon genannten Schiffswerft, wobei der Kesselbau noch als eigenstindige Firma
existiert (siche Abschnitt 3.1.4). B&W zihlte mit seinem Dieselmotorenbereich damals
zusammen mit Sulzer und der MAN zu den weltweit fithrenden Herstellern von langsam-
laufenden Zweitakt-Dieselmotoren. Die damalige Schiffbaukrise, von der auch B&W nach-
haltig getroffen wurde, war nicht nur durch einen massiven Riickgang der Neubauauftrige
gekennzeichnet. Vielmehr verloren die Werften der westlichen Industrielander fast zeit-
gleich zusehends Terrain an die asiatischen, zu Beginn vorrangig an japanische Schiffswerf-
ten. Nachteilig fiir B&W wirkte sich zudem aus, dass der MAN-Konzern finanzkréftiger war,
es sich bei diesem um das wesentlich grofiere Unternehmen handelte, in dem dariiber hinaus
ein breiteres Produktspektrum — aufler den bereits genannten Groffmotoren z.B. der Anla-
gen- und Turbinen- sowie der Lkw-Bau — vertreten war. Wohl nicht nur aus diesem Grund
(s.u.) sties das Angebot aus Kopenhagen bei der MAN auf offene Ohren!45, denn auf Sicht
wire auch der Augsburger Schiffsdieselmotorenbau nicht wettbewerbsfihig gewesen.146

Wie zu erwarten war, gab es jedoch — wohl historisch bedingt (Besetzung Danemarks im
Zweiten Weltkrieg und deren Folgen) — grofse Bedenken nicht nur seitens der Mitarbeiter
von B&W, sondern auch der ddnischen Bevilkerung und nicht zuletzt der Regierung,
welche jedoch ausgerdumt werden konnten, womit dem geplanten Zusammenschluss
nichts mehr im Wege stand.!#7 Am 21./22. Dezember 1979 erfolgte schliefSlich die Vertrags-
unterzeichnung zur Griindung eines Gemeinschaftsunternehmens unter dem Namen
B&W Diesel A/S, an dem zunichst B&W sowie die MAN je 49,5 % der Anteile hielten.
Bereits wenig spiter wurde MAN alleiniger Eigentiimer der neuen Gesellschaft, denn
B&W verkaufte seinen restlichen Anteil (an die MAN), ebenso auch ein norwegischer
Minderheitsaktionar.148

Am 24. Mirz 1981 entstand daher zunichst die MAN B&W Diesel GmbH - Joint Marke-
ting Company for Diesel Engines of M.A.N. and B&W Diesel A/S (Vertriebsgesellschaft).14?
Thr folgte im Juli 1984 im Rahmen struktureller Anpassungen der Dieselmotorenbereich der
MAN, der in das eigenstindige Unternehmen MAN B&W Diesel ausgegliedert wurde, aus
dem 1986 die MAN B&W Diesel AG und im Jahr 2006 die MAN Diesel SE hervorgingen.
Letztere sollte schlieBlich im Jahr 2010 zur MAN Diesel & Turbo SE werden.

Wie bereits angedeutet, ist noch ein zweiter Grund offenkundig geworden, weshalb das
obige Angebot von B&W seitens der MAN auf offene Ohren stief3. Er beruhte darauf, dass
die MAN erkannt hatte, dass man sich auf dem besten Wege befand, endgiiltig den An-
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schluss an die Weiterentwicklung der langsamlaufenden Zweitakt-Dieselmotoren zu verlie-
ren. Technischer Art lassen sich gewichtige Argumente finden, welche die MAN dazu bewo-
gen haben, den Dieselmotorenbereich von Burmeister & Wain zu iibernehmen. Zum Ver-
stindnis der Zusammenhinge, deren eigentlichen Ausléser die Olkrise in den 1970er Jah-
ren war, sei an dieser Stelle eine lingere Ausfiihrung des Wirtsila-Entwicklungschefs Klaus
Heim wiedergegeben, der sich auf eine Sulzer-interne Schrift von 1981 beruft:

Bis Mitte der 1970er Jahre bewegten sich bei allen noch im Markt agierenden Herstel-
lern die Hub/Bohrungsverhaltnisse zwischen 1,7 und 2,1. Diese lieflen die Umkehr- oder
Querspiilung [Naheres hierzu in Teil 2 der vorliegenden Aufsatzfolge] zu, und zwar ohne
Einbuflen am Spiilgrad. Diese beiden Spiilsysteme zeichneten sich durch besondere
Einfachheit in der Konstruktion aus, die ohne Auslassventil im Zylinderdeckel auskam. Die
Wartung war dementsprechend duflerst einfach und bedienerfreundlich, was diesem
Maschinentyp zu besonderen Markterfolgen in den 60er und 70er Jahren verhalf.

Die erste der sog. Olkrisen (1973) ldste in der Folge jedoch eine klare Wende in der
Entwicklung aus. Mafigebend hierfiir war, dass der Anteil der Kraftstoffkosten an den
gesamten Betriebskosten nach 1973 sprunghaft zunahm. So wurde zur Einsparung von
Kraftstoff nicht nur in schneller Folge der maximale Zylinderdruck angehoben, sondern es
setzten auch auf der schiffbaulichen Seite Entwicklungen in Richtung Kraftstsoffokonomie
ein. So wurden die Propellerdrehzahlen niedriger, die Durchmessser der Propeller und
damit der Propellerwirkungsgrad grofer. Dies zog beim Zweitaktmotor zwangslaufig
groflere Hub/Bohrungsverhdltnisse nach sich, um die mittlere Kolbengeschwindigkeit und
damit die Leistungsausbeute beibehalten zu konnen.

Die Firmen MAN-Augsburg und Sulzer konnten in dieser Entwicklung mit ihren einfa-
chen, ventillosen Motoren mit einem Hub/Bohrungsverhdltnis von ca. 2,1 bis Ende der
1970er Jahre mithalten. Dann aber drangte sich durch die Nachfrage des Marktes nach
weiterer Senkung der Drehzahlen der Ubergang zur Gleichstromspiilung auf. Die MAN
loste dieses Problem Anfang 1980 mit der Ubernahme der Dieselaktivititen der dinischen
Firma Burmeister & Wain (B&W), da B&W-Zweitakt-Groffmotoren mit einem Hub/Boh-
rungsverhaltnis von ca. 2,4 bereits seit langem mit Gleichstromspiilung liefen.

Fiir die Entwicklung und Konstruktion [dem Wechsel des Spiilverfahrens] galt es in der
Folge, die sprichwirtliche Zuverldssigkeit der ventillosen, umkehrgespiilten, mit der gefor-
derten grofleren Langhubigkeit der gleichstromgespiilten Motoren zu kombinieren. Diese
Aufgabe wurde Anfang der 1980er Jahre von Sulzer durch die Einfiithrung der RTA-Bau-
reihe (»Superlongstroke«) zuerst gelost, indem die Gleichstromspiilung mit zentralem Aus-
lassventil iibernommen und das Hub/Bohrungsverhaltnis erstmals bis auf ca. 3,0 erhoht
wurde. Dadurch waren wesentlich geringere Nenndrehzahlen maglich (67 min-! bei den
grifiten Motoren).

Bald darauf wurden auch von MAN B&W (L...MC/MCE) sowie Mitsubishi (UEC L)
derartige Motor-Baureihen angeboten. Mit diesen leistungskonzentrierten, extremen
Langhubern liefl sich der die Betriebskosten bestimmende Kraftstsoffverbrauch der Schiffs-
anlage aufler iiber den besseren Verbrennungsprozess auch iiber den giinstigeren Propulsi-
onswirkungsgrad verringern.

Heute unterscheiden sich die modernen, langsamlaufenden Zweitaktmotoren aller drei
Hersteller [MAN B&W, Mitsubishi und Wartsild] beziiglich der Grundprinzipien nicht
voneinander.150
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Bei Thomas Flemming heifst es dazu: Es war [...] eine Verbindung in gegenseitigem Inte-
resse. M.A.N. profitiert dabei nicht zuletzt von der Kompetenz der Déinen auf dem Sektor
der Zweitaktmotoren, auf dem Augsburg sowohl geschdftlich als auch technologisch ins
Hintertreffen geraten war. Wahrend MAN B&W bei Lizenzen fiir Zweitaktmotoren einen
Weltmarktanteil von rund 30 % hatte, lag der von M.A.N. lediglich bei rund 7 %. Die
Diinen setzten auf den zukunftstrichtigen Zweitakter mit Langsspiilung, wihrend M.A.N.
in Augsburg weiterhin Zweitaktmotoren mit Umkehrspiilung baute.1>!

Wie bereits angedeutet, wire MAN ohne die Ubernahme des B&W-Dieselmotorenberei-
ches damals sicherlich auf dem besten Wege gewesen, langfristig aus dem Bau von langsam-
laufenden Zweitakt-Dieselmotoren ausscheiden zu miissen. Positiv ist an dieser Stelle her-
vorzuheben, dass dieser Umstand selbstkritischerweise auch in der bereits genannten
MAN-Druckschrift nicht verschwiegen wird.152

3.1.4 Burmeister & Wain heute

Burmeister & Wain Energy A/S (BWE)

Bei der BWE aus Kongens Lyngby in der Nihe von Kopenhagen handelt es sich um eine
aufgrund der Ubernahme des Dieselmotorenbereichs durch MAN zu einem dem Verfasser
nicht bekannten Zeitpunkt erfolgte Ausgriindung des fritheren Kesselbaubereiches des
B&W-Konzerns. Die BWE gehort seit 2002 zum italienischen STF-Konzern, wie sich den
Ausfithrungen der Unternehmenshomepage entnehmen ldsst.!53 Dort wird u.a. darauf hin-
gewiesen, dass B&W bereits 1951 eine Lizenz zum Bau von Benson-Kesseln erworben
hatte. Auferdem sind die auf der Homepage genannten Griinder mit denen des urspriing-
lichen Burmeister & Wain-Unternehmens identisch.

Burmeister & Wain Scandinavian Contractors A/S (BWSC)

Threr Homepage zufolge!5* engagiert sich BWSC aus dem dénischen Allerod, ebenfalls in
der Nihe von Kopenhagen gelegen, im Bau und Betrieb schliisselfertiger Diesel-Kraft-
werke. Das Unternehmen entstand 1980, offensichtlich im Zusammenhang mit der Uber-
nahme des B&W-Schiffsdieselmotorenbereichs durch die MAN infolge einer Ausgliede-
rung des damaligen B&W-Bereichs fiir stationire Dieselmotoren, an denen MAN wohl
kein Interesse gezeigt hatte. 1990 wurde BWSC von der Mitsui Engineering and Shipbuild-
ing Co. Ltd. (MES) tibernommen. Der Homepage ist zudem zu entnehmen, dass die Diesel-
motoren fiir die »2-Stroke Diesel Engine Power Plant« von MES in Lizenz der heutigen
MAN Diesel & Turbo SE unter dem Markennamen MAN B&W hergestellt werden. Zur
Herkunft der Motoren fiir die »4-Stroke Diesel Engine Power Plant« lassen sich dort hinge-
gen keine Angaben finden.

3.2 Fried. Krupp, Essen
Auf Anordnung der Alliierten musste nach Kriegsende 1945 das Tochterunternehmen des

Krupp-Konzerns, die Kieler Fried. Krupp Germaniawerft AG stillgelegt und somit auch
deren Dieselmotorenbau (zunichst) eingestellt werden.15>
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3.2.1 DerWeg bis zur Liquidation der Fried. Krupp Germaniawerft AG als Folge des Zweiten Weltkrieges

Nach der deutschen Kapitulation am 8. Mai 1945 wurde die Germaniawerft am 10. Mai von
britischen Truppen besetzt und die Produktionseinstellung zum 1. Januar 1946 verfiigt, auf-
grund derer dann nur noch Reparaturarbeiten fiir die Royal Navy ausgefiithrt werden durf-
ten.156 Den Quellen nach zu urteilen, wurde diese Verfiigung zeitlich nur mit Verzogerun-
gen umgesetzt, denn es ging um die Aufrechterhaltung der Uberlebensbedingungen nicht
nur der Beschiftigten, sondern auch der Kieler Bevilkerung. Mit einem Schreiben der Mili-
tirregierung vom 31. Mai 1946 wurde zwar eine erneute Stilllegung fiir den néchsten Tag
verfiigt!”, jedoch erneut nicht umgesetzt. In einem Schreiben der Germaniawerft an die
Krupp-Geschiftsleitung in Essen vom 14. Juni 1946 heif$t es dazu: Es wurde uns mitgeteilt,
dass unsere Produktion mit dem 30. Juni 1946 restlos auszulaufen habe.15 Den Unterlagen
nach zu urteilen, wird dem schliefSlich Folge geleistet worden sein.

Auf Anweisung des von der Militdrregierung bestellten Controllers erfolgte auf der Haupt-
versammlung der Fried. Krupp Germaniawerft AG der Beschluss, die Gesellschaft zum 1. Ja-
nuar 1947 aufzuldsen mit der Mafigabe, fiir diesen Stichtag eine Abwicklungs-Eroffnungsbi-
lanz zu erstellen. Ebenfalls auf Veranlassung der Militirregierung wurde Krupp nach dem Li-
quidationsbeschluss gezwungen, firmeneigenes »geistiges Eigentum« Howaldt zu iiberlassen.
Dahinter stand die Forderung der Militarregierung, dass Howaldt die Ersatzteil-Versorgung
fiir Krupp-Germaniawerft-Dieselmotoren aufrechterhalten sollte. Erwartungsgemafs sollte
das zu langjahrigen Rechtsstreitigkeiten zwischen den beiden Zwangsbeteiligten fiithren.!59

Auf Befehl der Besatzungsmacht erfolgte schliefllich 1950 die Demontage der Werft, wo-
rauthin die Helgen, Gebdude und Kaianlagen gesprengt und dem Boden gleich gemacht
wurden. Die seitens der Besatzungsmacht 1946 verfiigte Liquidation der Germaniawerft
zog sich dennoch 17 Jahre hin und wurde letztlich erst 1963 durch den von den Briten
eingesetzten Controller abgeschlossen.160

Einer anderen Quelle nach wurde die tatsichliche, d.h. die handelsrechtliche Liquidation
der Firma erst 1956 durch Abtretung des zerstorten und demontierten Gelindes der Germa-
niawerft durch deren Muttergesellschaft Krupp an die Stadt Kiel eingeleitet. Hiermit war
der Weg frei geworden, die Fried. Krupp Germaniawerft AG am 31. November 1963 aus
dem Kieler Handelsregister l6schen zu lassen, womit sie nach deutschem Handelsrecht auf-
horte zu existieren.!6! Scheinbar war diese 1956 eingetretene neue Rechtssituation auch
der Grund fiir den spiten Abschluss der Liquidation der Germaniawerft seitens des einge-
setzten Controllers.

3.2.2 Die WUMAG - gescheiterter Lizenznehmer fiir langsamlaufende Zweitakt-Dieselmotoren der Kieler
Germaniawerft nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges tibernahm die urspriinglich in Gérlitz beheima-
tete WUMAG GmbH in Hamburg gemif einer Lizenzvereinbarung vom 29. November
1947 zunichst die Ersatzteilversorgung fiir Krupp-Dieselmotoren, dem ein Beratungsver-
trag vom 5. Dezember 1948/21. Juli 1949 fiir auslandische Germaniawerft-Lizenznehmer
folgen sollte. Spétestens zu diesem Zeitpunkt war die von den Alliierten befohlene Auf-
rechterhaltung der Ersatzteilversorgung fiir die Germaniawerft-Motoren durch Howaldt
offensichtlich aus juristischen Griinden gescheitert.
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Allem Anschein nach wurde nach Abschluss des entsprechenden Vertrages vom 17. Mai
1949 die Produktion von Dieselmotoren als (Krupp-)Lizenznehmer fiir die Dieselmotoren-
Typen Z 60/115 [Zweitaktmotor, 60 cm Bohrung, 115 cm Hub], Z 62/115, Z 65/125 und
Z72/110 der Germaniawerft aufgenommen.162 Doch das Geschift mit der WUMAG sollte
unter keinem guten Stern stehen, denn es drangen technische und finanzielle Probleme
seitens des Lizenznehmers an die Offentlichkeit: Demnach stellte sich die WUMAG als
unterfinanziert heraus und es traten zudem technische Probleme mit den nach Germania-
Lizenzen weiterentwickelten Motoren auf. Schliellich legte die Hamburgische Landesbank
—mit damals 12 Mio. DM, rund 60 % des Stammkapitals, Grofsaktionér — der Essener Fried.
Krupp AG nahe, die WUMAG zu iibernehmen, welche dazu jedoch nicht gewillt war.163
Nach den als weiterer Kandidat ins Gesprich gekommenen értlichen Ottensener Eisenwer-
ken (OEW), die Krupp als Lizenznehmer jedoch ablehnte, wurde auch an die MAN gedacht,
allerdings konnten sich die damals Beteiligten - so ist den Archivalien zu entnehmen —
nicht vorstellen, dass die MAN Dieselmotoren nach Krupp-Lizenz bauen wiirden.¢4 Daher
wurde allem Anschein nach auch auf eine Kontaktaufnahme verzichtet.

Wie einem Krupp’schen Schreiben vom 12. November 1952 an die WUMAG zu entneh-
men ist, hatte die Fried. Krupp AG die Lizenzvereinbarung mit der Krupp Germaniawerft
AG i.L. schlieflich zum 30. Juni 1952 gekiindigt.16> Zum weiteren Geschehen heifit es am
7. April 1953, dass die Lokomotivfabrik Henschel & Sohn aus Kassel die WUMAG iiberneh-
men und eine »Henschel Motorenwerk AG« griinden wolle. Wenige Tage spiter meldete
eine andere Zeitung, dass Oscar Henschel den Kapitalanteil der Hamburger Landesbank
tibernehmen wolle und die WUMAG anschliefSend in die Liquidation gehen solle.166 Dieses
Szenario wurde anscheinend auch umgesetzt: Die WUMAG ging nicht in Konkurs, wie es
vielfach in der Literatur heif3t, sondern sie wurde liquidiert, um so einem Konkurs zuvor-
zukommen. Die Produktion wurde noch eine unbekannte Zeit lang durch die Henschel
Maschinenbau GmbH weitergefiihrt.167

3.2.3 Wiederaufnahme der Fertigung von langsamlaufenden Zweitakt-Dieselmotoren durch den Krupp-
Konzern als Lizenznehmer von Burmeister & Wain A/S 1955 bis zur Einstellung der Produktion 1975

Einer Aktennotiz der Fried. Krupp Hauptverwaltung in Essen vom 30. Mirz 1954 ist zu
entnehmen, dass dort Mitte 1951 eine Wiederaufnahme des Dieselmotorenbaus wieder stirker
in den Vordergrund riickte und dabei mehrere Varianten in Erwégung gezogen wurden, zu
denen z.B. die schon genannte damalige Hamburger Ottensener Eisenwerke AG - 1963 von
Blohm & Voss tibernommen und heute nicht mehr existent — und die ebenfalls nicht mehr
existierende Kieler Firma Bohn & Kahler zihlten.168 Diese Gedankenspiele zerschlugen sich
aber offensichtlich, denn in den Akten des HA Krupp lief8 sich nichts Abschliefendes finden.

Die Bremer Krupp-Werft AG »Weser« (1917-1960/1976) als Lizenznehmer der MAN

Hitte die AG »Weser« nicht bereits am 30. November 1917 und am 1. Juli 1919 einen
verdnderten Lizenzvertrag mit der MAN abgeschlossen!69, liefen sich die folgenden Vor-
ginge in einem gewissen Sinne als ein kleines Zwischenspiel auf dem Weg zur Wiederauf-
nahme des (Grofs-)Dieselmotorenbaus bei Krupp interpretieren. Im Bestand des HA Krupp
ist namlich ein Lizenzvertrag zwischen der MAN und der Krupp-Werft AG »Weser« vom
17. Juli 1951 iiberliefert.170
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Infolge der deutschen Werftenkrise in den 1920er Jahren, denen viele traditionsreiche
Betriebe zum Opfer fielen, z.B. Tecklenborg in Bremerhaven, ging die AG »Weser« 1926
in dem damaligen Werften- und Maschinenbaukonzern DESCHIMAG (Deutsche Schiff-
und Maschinenbau AG, Bremen) auf. Aufgrund der unsicheren Rechtslage nach dem Ende
des Zweiten Weltkrieges und seiner Folgen (Viermichte-Status fiir Deutschland) erfolgte
deshalb am 17. Juli 1951 ein neuer Vertragsabschluss, worauf die AG »Weser, die seit
Mitte 1945 wieder unter ihrem alten Namen firmierte, gedringt hatte, wie einem Schrei-
ben vom 29. November 1950 zu entnehmen sein soll.17! Dieser Vertrag mit einer Laufzeit
bis 1976 stellte letztlich nur eine Bestitigung des oben genannten alten Lizenzvertrages
von 1917/ 1919 dar. Er bezog sich deshalb auch wieder auf die Lizenzfertigung einfachwir-
kender Zwei- und Viertakt- sowie doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotoren der MAN
fiir nicht-stationdre Anlagen, sprich Schiffe. Allerdings machte die AG »Weser«, wie in
einem Schreiben vom 12. Juli 1960 mitgeteilt wurde, hiervon keinen Gebrauch, weshalb
der Vertrag seitens der MAN mit Wirkung vom 31. Januar 1960 an als ausgelaufen ange-
sehen wurde.172

Die Herstellung von Zweitakt-Dieselmotoren der Fried. Krupp Maschinenfabriken GmbH,
Essen (1955-1975)

Einem Bericht iiber die wirtschaftliche Lage des »Fabrikates« Dieselmotoren, erstellt vom
Rechnungswesen der Krupp Maschinenfabriken Essen am 29. Dezember 1959, lassen sich
die nachfolgenden Einzelheiten entnehmen.173 Am 1. April 1955 erfolgte die Griindung der
Fried. Krupp Dieselmotoren GmbH, die am 29. September 1955 einen Lizenzvertrag fiir
Deutschland mit der Burmeister & Wain A/S, Kopenhagen, abschloss, nachdem man sich
offensichtlich bereits am 7. und 8. Juli 1955 — wie es in einem Aktenvermerk vom 27. Juli
des Jahres heifit!7# — in Kopenhagen anldsslich von Lizenzgesprichen fiir die B&W-Typen
74 VTBF 140 und 160 mit Leistungen bis 15 000 PS (11 040 KW) naher gekommen war.
Anhand eines tiberlieferten Vortrages von H. Andresen ldsst sich zudem nachweisen, dass
1957 die Werkserprobung!7> des ersten von Krupp in B&W-Lizenz erbauten Zweitakt-
Schiffsdieselmotors mit Turboaufladung in Essen stattfand. Zum weiteren Geschehen in
diesem Fabrikationsbereich titelte die Hauszeitschrift des Krupp-Konzerns 1959: Uber
100 000 PS [73 600 KW] seit 1956 im Grofi-Dieselmotorenbau.176

Angesichts von UmstrukturierungsmafSnahmen im Krupp-Konzern firmierte die bishe-
rige Firma mit Wirkung vom 1. Januar 1959 unter dem Namen Fried. Krupp Maschinenfa-
briken GmbH, Essen, wie es im genannten Bericht des Rechnungswesens, der auch eine
Liste der gelieferten Motoren enthalt, weiter heifSt. Dort wurde zudem auch die gute
Ertragskraft gelobt, denn der Bau dieser Motoren hat sich zu einem ertragreichen Fabrikat
entwickelt. Mit der Entwicklung von eigenen Konstruktionen wurde begonnen. Diese
Neuentwicklung soll die tatsichlich iiberholten Germania-Werft-Typen ersetzen und das
Lizenzprogramm der B&W-Motoren erginzen.\7

Nach knapp 20 Jahren lief der Lizenzvertrag am 1. Januar 1975 aus, wie einem Bespre-
chungsbericht vom 18. Dezember 1974 anlasslich einer Sitzung am gleichen Tage mit B&W
im Hause von Krupp zu entnehmen ist. Die ndheren Griinde fiir die Einstellung der Lizenz-
fertigung sind den vorhandenen Archivalien nicht zu entnehmen, hingegen schon, dass
B&W den Service der von Krupp in Lizenz erbauten Motoren iibernommen und auch alle
Teile und Zeichnungen erhalten hatte. Schliefslich teilte B&W der Krupp’schen Patentabtei-
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Abb. 6 Zehnzylinder-Krupp/B&W-Zweitakt-Dieselmotor in Essen, 1950er Jahre. (Foto: Histori-
sches Archiv Krupp, Essen)

lung mit, dass in den knapp 20 Jahren 75 Dieselmotoren in Lizenz hergestellt worden
waren.!78 Damit endete zwar bei Krupp der Grofi-Dieselmotorenbau im eigenen Hause
endgiiltig, doch im Konzern sollte er noch einige Zeit weitergefiihrt werden.
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3.3 Gebriider Sulzer (AG)/Sulzer AG, Winterthur/Schweiz (1903-1990)

Bereits Ende der 1960er Jahre, so scheint es, wurden seitens Sulzer erste Gedankenmodelle
entwickelt, wie es mit deren Dieselmotorenbereich weitergehen kionnte. Ein Grund dafiir
mag darin gelegen haben, dass technischer Fortschritt mit exponentiell steigenden Kosten
verbunden ist — eine alte Erkenntnis — und daher ab einem gewissen Zeitpunkt von einem
Unternehmen allein nicht mehr unbedingt als finanzierbar angesehen werden kann, wobei
hier auch andere Faktoren eine gewisse Rolle spielen konnen, z.B. dass sich aufgrund zu
niedriger Stiickzahlen die Entwicklungskosten nicht vollstindig auf das einzelne Produkt
umlegen lassen, da es dann nicht mehr konkurrenzfihig wire. Da in der Folge anderer
Finanzierungsmodelle eine Kostenunterdeckung entstehen kann, muss das Management
auch andere Szenarien in Betracht ziehen.

Als weiterer wichtiger Grund, den Dieselmotorenbau am Firmensitz in Winterthur letzt-
lich einzustellen, werden Mitte der 1980er Jahre die langen Transportwege von der Schweiz
an die Kiiste genannt, treffend im Haupttitel des Buches iiber den Dieselmotorenbau der
Gebriider Sulzer AG - »From the Mountains to the Sea« — wiedergegeben.17% Hierin heifst es
(S. 65), dass der letzte in Winterthur gefertigte Schiffsdieselmotor — Typ 6 RTA 62, 6 Zylin-
der, 12 580 PS (~ 9259 KW) — an die Kieler Howaldtswerke-Deutsche Werft AG (HDW) ging
und fiir die 1987 erbaute NORASIA AL-MANSOORAH (30 900 tdw) bestimmt war. Tatsichlich
wurde jedoch der allerletzte Dieselmotor — 8 Zylinder, 15200 PS (~11 187 KW) - dort erst
1988 erbaut, bestimmt fiir eine stationdre Anlage auf den Bahamas. Ab diesem Zeitpunkt
wurden Sulzer-Dieselmotoren somit nur noch in Lizenz hergestellt.

3.3.1 Gescheiterter Kooperationsvertrag zwischen der Gebriider Sulzer AG und der MAN (1971)

Bereits Ende 1970 waren unter grofiter Geheimhaltung mit Sulzer [in Winterthur] Gespra-
che gefiihrt worden mit dem Ziel, einen gegenseitigen Kooperationsvertrag zu konzipieren,
der vor allem auf technischem Gebiet eine enge Zusammenarbeit beider Firmen sicherstel-
len sollte. Der Vertrag, am 31. August 1971 besiegelt, enthielt auch Lizenzvereinbarungen.
Gewisse Viertaktmotoren sollten in ein »gemeinsames Programm« aufgenommen werden,
und auf dem Zweitaktmotorensektor, wo beide Firmen etwa gleichwertige Motoren im
Programm hatten, war ein gegenseitiger Erfahrungsaustausch vorgesehen.'80 Aufserdem
wurde damals in den Fachmedien die neue, ab dem 1. Januar 1971 geltende Motoren-
Bezeichnung »Sulzer-M.A N.« bzw. »M.A.N.-Sulzer« bekannt. Welcher der Namen jeweils
vorn zu stehen hatte, regelte dabei eine besondere Bestimmung.!5!

Bei den Zweitaktmotoren beider Hersteller, war »nur« ein Erfahrungsaustausch vorgese-
hen, da deren konstruktiver Stand als »etwa ausgewogen« angesehen wurde. Das bezog sich
auf die KSZ-Reihe der MAN und die RND-Reihe von Sulzer, wohl auch, weil beide Typen
mit Umkehrspiilung arbeiteten. Daher hiefS es, dass erst die neue Motorengeneration
gemeinsam entwickelt werden sollte. Doch dazu kam es nicht, denn der Zusammenarbeits-
vertrag!82 sollte noch in der zweiten Hilfte der 1970er Jahre in der Bedeutungslosigkeit
enden, woran auch die beiden Zusatzvertrage vom 30. Mai 1975 (Herausnahme der Zwei-
taktmotoren aus der Kooperation) und vom 25. Mai 1976 (Reduktion der Viertaktmotoren-
typen) nichts andern konnten.

Hans-Jiirgen Reufs stellt die geschilderten Vorgéinge ahnlich dar!83 und bezieht sich dabei
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zweifellos auch auf den MAN-Ingenieur Dr.-Ing. Dietrich Freiherr von Laflberg, der ergén-
zend anmerkt, dass in der Schweiz keine MAN-Motoren von Sulzer (Markenname »Sulzer-
M.A.N.«) erbaut wurden.!8* In dessen Arbeit iiber die Lizenzvergaben ist auch eine bisher
wohl unbeachtet gebliebene Aussage dokumentiert, die es verdient, zitiert zu werden: Ein
Vorginger derselben [d.i. die oben thematisierte Vertragsvereinbarung] war schon der
Lizenzvertrag mit Blohm u. Voss von 1909, in welchem ausdriicklich die gemeinsame
Entwicklung von doppeltwirkenden Zweitaktmotoren herausgestellt wurde. Er war ein
Vorginger des Vertrages, der 1971 mit Sulzer vereinbart wurde, in welchem ebenfalls die
gemeinsame Entwicklung von Motoren und deren Lizenzvergabe festgelegt worden war.185

3.3.2 MBS — MAN B&W Sulzer Diesel AG (1989)

Anfang 1989 war die MAN B&W Diesel AG mit der bereits behandelten Gebriider Sulzer
AG iibereingekommen, deren Dieselmotorenbereich an MAN B&W zu tibertragen, sprich
zu verkaufen, einschlieflich der Ubernahme der dazugehorigen 850-kopfigen Belegschaft.
In der 2008 erschienenen Unternehmensgeschichte der MAN wurde zwar iiber dieses
Geschehen hinweggegangen, nicht jedoch in dem Werk iiber die Geschichte der Sulzer-
Dieselmotoren.18¢ Vorgesehen war, Sulzers Dieselaktivititen in eine neu zu griindende
Firma einzubringen, welche danach in das Eigentum von MAN iibergehen sollte.187 Speku-
lativ lieSe sich daraus ableiten, dass auch MAN daran eine Beteiligung halten sollte. Wie
den nachfolgenden Ausfithrungen zu entnehmen sein wird, war das jedoch nicht der Fall.
Dessen ungeachtet wurde in den Medien darauthin der neue Gesellschaftsname mit MAN
B&W Sulzer Diesel AG (MBS) verbreitet.

Der Anlass fiir diese Entscheidung des Sulzer-Konzerns wurde damals mit dessen Neu-
ausrichtung begriindet. Im Laufe der Jahre trennte sich das Unternehmen von vielen tradi-
tionellen Bereichen, weil deren Wertschopfung als nicht mehr ausreichend angesehen und
eine Besserung nicht erwartet wurde, was nichts Anderes heifit, als dass sich einerseits
bereits seit einiger Zeit Verluste angehduft hatten und andererseits in absehbarer Zeit keine
Riickkehr in die Gewinnzone erwartet wurde, zumal MAN nach Ubernahme der B&W-
Dieselaktivititen fiir den Bereich der Dieselmotoren als »tiberméchtig« angesehen wurde.

Ein weiterer, unter Umsténden ausschlaggebender Grund fiir diese Neuausrichtung von
Sulzer war jedoch sicher auch die Erkenntnis, dass der technische Fortschritt mit exponen-
tiell steigenden Kosten verbunden und daher ab einem gewissen Zeitpunkt von einem
Unternehmen allein nicht mehr finanzierbar war, was zur Folge hatte, dass diesem Streben
letztlich einzelne Unternehmensbereiche »zum Opfer« fielen. In diese Richtung ldsst sich
auch Hans-Jiirgen Reu’ Auflerung interpretieren: Die unzureichende Kostendeckung bei
der Vermarktung von Grofimotoren fiihrte in den siebziger Jahren zu Kooperationen, die
von einer anderen Qualitat waren als die bisherigen Lizenzabkommen, die damit aber
auch eigenen Gesetzmifligkeiten unterlagen.188

Im Jahre 1980 schreibt dazu in einem anderen Zusammenhang der bereits mehrfach
herangezogene MAN-Mitarbeiter Dietrich von Lafberg, dass es sich bei diesem Vertrag
quasi um einen Nachfolger des bereits erwahnten, 1909 von MAN mit Blohm & Voss ge-
schlossenen Vertrages handelte, in welchem ebenfalls die gemeinsame Entwicklung von
Motoren und deren Lizenzvergabe festgelegt worden war. Nachfolgend heifst es — ohne von
einem Scheitern zu sprechen: In den letzten Jahren sind dhnliche Kooperationsvertrige in
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etwas abgewandelter Form auch mit anderen Firmen geschlossen worden oder in Vorberei-
tung. Aufgrund der Vielfalt der gegenseitigen Einfliisse sind sie in ihrer Handhabung
schwieriger als die reinen Nachbauvertrige und sie haben daher z. Tl die in sie gesetzten
Erwartungen nicht erfiillt. Vielleicht waren die Partner — [...] die M.A.N. und Sulzer -
auch von einem starken Prestigegedanken erfiillt, so dafl das Vertragsverhaltnis sich nicht
so optimal entwickeln konnte, wie urspriinglich gedacht.1%?

Letztlich scheiterte der Vertrag, was moglicherweise noch nicht ganzlich abzusehen war,
als von Lafsberg dieses schrieb, oder aber nur intern bekannt war und im Rahmen einer
MAN-internen Darstellung nur umschrieben werden durfte.

Gleichwohl lasst sich aus heutiger Sicht feststellen, dass sich beide Firmen bereits seit linge-
rer Zeit (1970) scheinbar nicht mehr als grofle, auf das Harteste zu bekampfende Konkur-
renten ansahen, worauf auch der zweite Versuch, Ende der 1980er Jahre die MBS zu griin-
den und der MAN »anzubieten«, zuriickzufithren ist. Zudem sei an dieser Stelle in Erin-
nerung gerufen, dass MAN bekanntlich 1980 den Dieselmotorenbereich von B&W iiber-
nommen hatte.

Das weckt Assoziationen zu den moglichen Hintergriinden der Ubernahme dieses Berei-
ches von B&W durch die MAN, denn - so schreibt der Wirtsila-Entwicklungschef Klaus
Heim unter Bezug auf eine Sulzer-interne Schrift — fiir die Entwicklung und Konstruktion
galt es in der Folge [dem Wechsel des Spiilverfahrens], die sprichwartliche Zuverldssigkeit
der ventillosen, umkehrgespiilten, mit der geforderten grofleren Langhubigkeit der gleich-
stromgespiilten Motoren zu kombinieren. Die Aufgabe wurde Anfang der 1980er Jahre
von Sulzer durch die Einfiihrung der RTA-Baureihe (»Superlongstroke«) zuerst geldst,
indem die Gleichstromspiilung mit zentralem Auslassventil iibernommen und das Hub/
Bohrungsverhaltnis erstmals bis auf ca. 3 erhoht wurde.! Damit hatte Sulzer den sukzes-
siven Wechsel von der bisher vertretenen ventillosen Querspiilung vollzogen. Eine gewisse
Ahnlichkeit mit dem Wechsel seitens der MAN von der Umkehrspiilung zur Langsspiilung
(Gleichstromspiilung) mit Ubernahme von B&W ist nicht zu iibersehen.

Nach intensiven Verhandlungen zwischen der Gebriider Sulzer AG und der MAN B&W
Diesel AG {iber die Formalititen zwecks Ubernahme des Sulzer-Dieselmotorenbereiches
teilten diese am 22. Marz 1989 dem Bundeskartellamt in Bonn ihren Willen zum Zusam-
menschluss mit. In dem Beschluss des Verwaltungsverfahrens heifit es dazu, dass MAN
B&W beabsichtige, von Sulzer samtliche Aktien einer von Sulzer neu zu griindenden
Aktiengesellschaft schweizerischen Rechts mit noch offener Firma und Sitz in der Schweiz
zu erwerben. In das neu zu griindende Unternehmen werde Sulzer ihr gesamtes weltwei-
tes Dieselmotorengeschiift einbringen.19!

Mit dieser Formulierung ist auch belegt, dass die MAN an der Griindung der MBS finan-
ziell nicht beteiligt waren, sondern sie zu einem spateren Zeitpunkt fiir 150 Mio. Schwei-
zer Franken iibernehmen wollten.!92

Der kartellrechtlichen Bitte um Zulassung des Zusammenschlusses wurde nicht stattge-
geben. Ohne eine taggenaue Nennung der Vorgange berichtet der bereits mehrfach zitierte
Walter Knecht Gleiches, indem er schreibt, dass mit dem ablehnenden Beschluss durch das
Bundeskartellamt vom 23. August 1989 eine europaweite Monopolbildung im Schiffsdiesel-
motorenbau verhindert werden sollte — und schliefslich auch erreicht wurde.!% Der Miinch-
ner MAN AG - der Muttergesellschaft (Holding) der damaligen Augsburger MAN B&W
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Diesel AG und heutigen MAN Diesel & Turbo SE - blieb, wollte sie den Beschluss nicht
hinnehmen und den Bereich doch noch iibernehmen, nur die Beantragung einer (Bundes-)
Ministererlaubnis. Dieser Antrag wurde mit Schreiben vom 20. September 1989 und einer
Anzahl von Unterlagen zur Begriindung eingereicht.}* Daraufhin wurde mit Schreiben
vom 26. September 1989 vom damaligen Bundesminister fiir Wirtschaft die Monopolkom-
mission'® um die gutachtliche Stellungnahme zu dem Zusammenschluffvorhaben der
MAN Aktiengesellschaft und der Gebriider Sulzer Aktiengesellschaft gebeten. Die MAN
Aktiengesellschaft beabsichtigt, von der Gebriider Sulzer Aktiengesellschaft simtliche
Aktien der von Sulzer neu gegriindeten MBS Dieselmotoren-Sulzer Diesel-AG zu erwer-
ben.1%

Unter dem Kapitel »VII. Abwagung und Empfehlung« des Sondergutachtens der Mono-
polkommission, Absatz 62, heiflt es dazu: Die Monopolkommission hilt die Wettbewerbs-
beschrinkungen, welche aus dem Zusammenschlufl von MAN und Sulzer resultieren,
quantitativ fiir nicht unerheblich und qualitativ fiir hoch. Die vorgebrachten Gemeinwohl-
griinde sind zum iiberwiegenden Teil nicht schliissig. Auch fehlt es an dem konkreten Nach-
weis, der fiir eine Erlaubnis des Zusammenschluffvorhabens gefordert ist. Die Abwdigung
fiihrt zu der Empfehlung, die beantragte Erlaubnis nicht zu erteilen. Weiter heifit es im
anschliefenden Absatz 63: Die Kommission sieht keine Moglichkeit, die Fusion unter Be-
schriankungen und Auflagen zu gestatten. Zweck solcher Nebenbestimmungen einer Er-
laubniserteilung ware es, das Ausmafd der Wettbewerbsbeschriankungen auf das unerlafli-
che Maf$ zu begrenzen, um einen iiberwiegenden Gemeinwohlgrund verwirklichen zu
kénnen. Hier fehlt es schon an festgestellten Gemeinwohlgriinden.

C.C. v. Weizsicker W. Herion W. Maoschel ~E. Weber-Braun¥’

Weil sich der damalige Bundeswirtschaftsminister dieser Argumentation anschloss, wur-
de per Minister-Verfiigung vom 24. Januar 1990 der Antrag auf Erteilung der Erlaubnis
endgiiltig abgelehnt.1%

3.3.3 Vom Sulzer-Dieselmotorenbau zu Wartsila

Nach Veroffentlichung dieser Entscheidung berichtete die Fachzeitschrift »Hansa«, dass
auch die finnische Wartsild-Diesel-Gruppe ein Interesse an einer Ubernahme der diesbe-
ziiglichen Sulzer-Aktivititen zu erkennen gab: Der Wiirtsili-Marktanteil wire mit Sulzer
auf ca. 35 % angewachsen, gegeniiber dann 49 % bei MAN B&W. Ein weiterer Interessent
ist die japanische Mitsubishi-Gruppe, heif3t es dort weiter.1?

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass Wirtsilds Interesse auf eine 1938 erwor-
bene Lizenz von der Fried. Krupp Germaniawerft AG zum Bau von Dieselmotoren zuriick-
zufiihren ist. Deren erster Dieselmotor sees the light of day in Turku in November 1942.200
Mit diesem finnischen Konzern hatte also kein »Newcomer« des Dieselmotorenbaus sein
Interesse an Sulzer bekundet. Doch es kam — vorerst — anders, wie Prof. Dr.-Ing. Franz
Spychala mitteilt: Im September 1990 wurde die Mehrheit der Aktien der Sulzer Diesel-
gruppe an ein Konsortium, bestehend aus Bremer Vulkan AG Schiffbau und Maschinenfa-
brik Bremen, Deutsche Maschinen- und Schiffbau AG (DMS) Rostock und Fi[n]cantieri
Cantieri Navali Italiana SpA, Triest verkauft.20! An anderer Stelle ist vermerkt, dass die
Kaufentscheidung des Konsortiums erst am 15. November 1990 gefallen sei.202

Nach der am 1. Mai 1996 erfolgten Insolvenz der Bremer Vulkan-Gruppe wurde nach
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einigem Hin und Her beschlossen, das restliche Aktienpaket der Neue Sulzer Diesel Ltd.
(NSD) - so hief3 mittlerweile der friihere Sulzer-Dieselmotorenbereich (an dem Fincantieri
bereits 50 % besafl) — ebenfalls an die Italiener zu verkaufen.203 Damit war der italienische
Fincantieri-Konzern, welcher u.a. bereits den fritheren Dieselmotorenbereich von Fiat-
GMT iibernommen hatte, der alleinige Eigentiimer der Neue Sulzer Diesel AG (New Sul-
zer Diesel Ltd.; NSD) geworden. Acht Jahre nach dem tatsichlichen Ende des Sulzer-Moto-
renbaus 1988 war dieses Kapitel fiir den Sulzer-Konzern somit auch finanziell abge-
schlossen.204

Alles dies sollte sich jedoch nur als eine kurze Zwischenlosung herausstellen, denn die
heutige Konstellation stellte sich noch im gleichen Jahr ein. Im September 1996 kam Wiirt-
sild, bereits seit dem 1. Oktober 1954 Sulzer-Lizenznehmer2%, zunichst noch iiber deren
damalige Muttergesellschaft Metra Corp.2%6 — im Wege von deren Agreements mit Fincan-
tieri — nicht nur an die NSD, sondern auch an den fritheren Dieselmotorenbauer Fiat-
GMT27, worauthin am 14. April 1997 die Eintragung der neuen Firma unter dem Namen
Wiirtsilda NSD Corporation AG im Schweizerischen Handelsamtsblatt (SHAB) erfolgte.208
Fiir den 22. September 2000 ist dort schliefSlich ein erneuter Namenswechsel zur Wiartsila
Schweiz AG dokumentiert.

Infolge der Ubernahme der Sulzer-Dieselmotorenaktivititen wurde daraufhin die
Entwicklung der langsamlaufenden Zweitakt-Dieselmotoren des Wartsila-Konzerns voll-
standig in Winterthur konzentriert. Seit geraumer Zeit tritt dieses Entwicklungszentrum
unter dem internen Namen Diesel Technology Centre (DTC) auf.2%? Die Motoren werden
unter dem Namen Wartsild sowie der fritheren Sulzer-Typenlogik/-Schliissel gefiihrt bzw.
weiterentwickelt.

Die Unternehmen Wairtsild Corporation aus Finnland und Mitsubishi Heavy Industries
Ltd. aus Japan haben ein Abkommen zur gemeinsamen Entwicklung und Fertigung kleiner
und langsamlaufender Zweitakt-Schiffsdiesel geschlossen. Die Motoren sollen iiber einen
maximalen Kolbendurchmesser von 450 mm verfiigen, hiefl es in der Fachzeitschrift
»Schiff & Hafen« im Juli 2008.210 Ob diese zitierte Meldung einstmals als das erste Anzei-
chen einer méglichen Fusion angesehen werden wird, muss der Zukunft tiberlassen bleiben.
Es wiirden dann weltweit nur noch zwei Grofs-Motorenbau-Konzerne verbleiben: MAN
Diesel & Turbo SE und Wartsild(-Mitsubishi?).

3.4 Die Allgemeine Elektrizitétsgesellschaft (AEG), Berlin (1910-1935)

Die ehemalige AEG wurde 1883 als Deutsche Edison-Gesellschaft fiir angewandte Elektri-
zitit von Emil Rathenau (11.12.1838-20.6.1915), dem Vater des spiteren zeitweiligen Au-
{enministers der sogenannten Weimarer Republik Walther Rathenau, in Berlin gegriindet
und 1887 in Allgemeine Elektrizititsgesellschaft (AEG) umbenannt. Bereits einige Jahre
vor der Aufnahme von Lizenzverhandlungen mit Rudolf Diesel im Jahre 1905 nahm die
AEG als erste deutsche Firma den Bau von Dampfturbinen auf.

3.4.1 AEG-Gegenkolbenmotoren

Im Jahre 1910 begann in der dortigen Turbinenfabrik der Bau von Dieselmotoren, zu deren
Konstruktion anfingliche Uberlegungen bis auf das Jahr 1906 zuriickzufiihren sind.211
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Zunichst wurden nur Gegenkolbenmotoren nach dem System Oechelhduser/Junkers —
nach Wilhelm von Oechelhduser?!2 und Hugo Junkers, dem spiteren Flugzeugbauer?!3 —
hergestellt. Beide verwirklichten erstmals das Gegenkolbenprinzip?!4, der Erstgenannte
(gemeinsam mit seinem Partner Junkers) bei einem Gasmotor und Hugo Junkers (allein)
erstmals bei einem Dieselmotor.215

Mit Bezug auf Gegenkolbenmotoren ist es erwdhnenswert, dass im Bau von Gegenkol-
ben-Schiffsdieselmotoren?16, urspriinglich auf der Lizenz (1912-1926) von Hugo Junkers
beruhend, die ehemalige britische Schiffswerft und Maschinenfabrik William Doxford &
Sons, Sunderland (1878-1988)27, einst weltberiihmt war. Doch erst nachdem unter der
Regie eines Schweizers — dem von der Gebriider Sulzer AG gekommenen neuen Doxford-
Chefingenieur Karl Otto Keller (1877-1942)218 — 1913 ein neuer Einzylinder-Prototyp
dieser Bauart entstand, sollte sich der spitere Durchbruch dieser Motorenbauart abzuzeich-
nen beginnen?!?, der kriegsbedingt jedoch erst nach dem Ende des Ersten Weltkrieges
eintreten sollte.

Hiermit konnte zugleich der Grundstein fiir den beriihmten Doxford-Gegenkolben-
Dieselmotor gelegt werden.220 Dabei handelte es sich um einen Vierzylinder-Gegenkolben-
Dieselmotor mit einer Leistung von 3000 PSi (2208 KW), welcher ebenfalls unter Kellers
Leitung entstand und 1921 in dem schwedischen 9000-tdw-Motorschiff YNGAREN zum
Einbau kam.22! Nach dem Zweiten Weltkrieg (ab 1952) wurden Doxford-Gegenkolben-
Dieselmotoren auch mit einer Abgasturboaufladung ausgeriistet?2?, doch endete der jahr-
zehntelange Schiffsdieselmotorenbau bei Doxford?2 bereits mit dem 1980 auf dem 24 194
BRT grofsen Massengutfrachter CANADIAN PIONEER installierten letzten Gegenkolbenmotor
mit Abgasturboaufladung (4 Zylinder, 6714 KW).224

Schon Jahre zuvor schienen sich die Hoffnungen, einen ausreichenden Marktanteil
halten zu kénnen, um ein »Uberleben« im Bau dieser Schiffsmotoren gesichert erscheinen
zu lassen, als zusehends unrealistisch herauszustellen, so daff man dort doch gewillt war,
sich umzustellen und sich einer anderen Motorenfirma anzuschliessen. Diese Einstellung
kam der M.A.N. entgegen, und am 05. Sept. 1975 wurde ein erster Lizenzvertrag unter-
zeichnet, welcher Doxford das Recht gab, alle groflen Zweitaktmotoren der Typenreihe
KSZ ... B zu bauen.22> Am 17. November 1976 folgte dann noch ein Zusatzlizenzvertrag
fiir die Herstellung von Viertakt-Dieselmotoren. Festzuhalten bleibt, dass von Doxford
weder Zweitakt- noch Viertaktmotoren nach der MAN-Lizenz erbaut wurden.

Der Doxford-Gegenkolbenmotor ist noch bis in die sechziger Jahre auf Seeschiffen einge-
baut worden. Obwohl der Doxfordmotor sich durch schwingungstechnisch gute Ausgegli-
chenheit sowie durch ein hervorragendes Spiilverfahren ausgezeichnet hat, konnte er sich
gegeniiber den iiblichen Dieselmotoren nicht behaupten. Er bleibt aber eine technisch inte-
ressante Antriebsmaschine, die vielleicht unter verinderten Bedingungen wieder Verwen-
dung finden kann, heiflt es in den Biografien zur Geschichte des Schiffbaus.226 Woher die
angegebene Information zur Produktionseinstellung in den 1960er Jahren stammt, ist nicht
bekannt. Nachweislich ist diese tatsichlich spiter erfolgt.

Ob allerdings der Gegenkolben-Schiffsdieselmotor dereinst wieder Verwendung finden
kann, wird die Zukunft zeigen. Trotz allem ist bei ihm ein erhohter konstruktiver und ferti-
gungstechnischer Aufwand gegeniiber dem »normalen« Schiffsdieselmotor nicht von der
Hand zu weisen. Er kommt durch eine (je Zylinder) dreifach gekropfte Kurbelwelle zum
Ausdruck. Denn nur iiber ein sogenanntes Joch mit den beiderseits (links und rechts) des
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Zylinders angeordneten Kolben-/Pleuelstangen etc. lassen sich die Krifte des oberen
Kolbens auf die (unten liegende) Kurbelwelle iibertragen. Hierin mogen die Griinde (Kos-
ten) zu suchen sein, weshalb dieser Motor, trotz seines hervorragenden Spiilverhaltens und
seiner schwingungstechnisch gut[en] Ausgeglichenheit, nicht dauerhaft bestehen konnte.

An dieser Stelle sei dem Verfasser erlaubt, eine personliche Erinnerung einzuflechten.
Wihrend meiner Ausbildung auf einer Werft standen anlésslich der Beendigung groflerer
Reparaturarbeiten auf einem unter brasilianischer Flagge fahrenden, jedoch in Grofbritan-
nien erbauten Motorschiff — wobei der Name und die Leistung der Hauptmaschine dem
Vergessen anheim gefallen sind — diverse Erprobungen und Abnahmen an. Auch die Fiinf-
zylinder-Doxford-Gegenkolben-Hauptmaschine wurde einem Probelauf unterzogen.
Damals mehr oder weniger staunend, ist mir der Betrieb dieses ungewchnlichen Schiffsdie-
selmotors bis in die Gegenwart als ein grofies technisches »Schauspiel« in Erinnerung
geblieben, offenbar darauf beruhend, dass aufgrund der vertikalen Bewegung der einzelnen
Joche — infolge der Ziindfolge des Motors — in einem gewissen Sinne das »Arbeiten« der
Maschine direkt sichtbar wurde.

Trotz mehrerer Fusionen von Werften und Maschinenfabriken im Raum Sunderland und
deren Uberfiihrung in die staatliche Dachgesellschaft »British Shipbuilder« konnte letzt-
endlich auch das Ende von Doxford nur bis 1988 hinausgezigert werden.227

3.4.2 AEG-Burmeister & Wain/AEG-Hesselman

Im Ersten Weltkrieg trat die AEG besonders im Bau von Viertakt-Dieselmotoren fiir U-
Boote hervor, heifst es in der entsprechenden Fachliteratur.228 Auf Initiative der HAPAG
wurde in dieser Zeit durch Dr. William Scholz (1884-1967)22%, den spateren Chef der Ham-
burger Deutsche Werft AG, ein Lizenzvertrag mit Burmeister & Wain, Kopenhagen, fiir
den Bau von Dieselmotoren abgeschlossen. Scheinbar aufgrund des Krieges wurde dieser
auf die extra dafiir gegriindete Deutsche Olmaschinen-Gesellschaft, Hamburg, {ibertragen.
Nach dem Kriegsende gingen die Rechte dann 1919 auf die AEG iiber.2 Dazu ist bei
Cummins zu lesen, dass der Lizenzvertrag zwischen 1917 und 1927 Geltung besaf3.231
Dieser Lizenzvertrag ist der eigentliche Ausgangspunkt fiir das knapp 20 Jahre andauernde
grofSe Engagement der AEG im (Grof3-)Schiffsdieselmotorenbau.

Wie wohl nur wenig bekannt ist, setzte man sich im Rahmen dieses Geschehens bei der
AEG ab 1920 auch mit der Direkteinspritzung des Brennstoffs — d.h. ohne Zuhilfenahme
eines Kompressors — in den Zylinder auseinander?®2, was dann wiederum 1925 zum Erwerb
der diesbeziiglichen Patente des auf diesem Gebiete besonders hervorgetretenen schwedi-
schen Ingenieurs Knut Jonas Elias Hesselman (1877-1957)23 fiihren sollte. Folgt man der
kurzen Darstellung des AEG-Verbrennungsmotorenbaus von Sass, so gelang es der AEG
als erster Firma, die direkte Brennstoffeinspritzung bei grofsen und auch bei doppeltwirken-
den Dieselmotoren (System AEG-Hesselman) 1927 zum Erfolg zu fiithren, womit einem bis
heute angewandten Verfahren, der direkten (hydraulischen) Kraftstoffeinspritzung bei
Dieselmotoren, der Weg bereitete wurde.23+

Zu diesem Thema konnte ein dreiteiliger Artikel des Schweizer Ingenieurs und Erfinders
des Abgasturboladers Alfred Biichi (1879-1959)%%, ausfindig gemacht werden, in dem es
heiflt: Als geschichtliche Reminiszenz diirfte die Mitteilung interessieren, dass von der
Forschungsabteilung der gleichen Firma [Gebriider Sulzer] damals [zwischen 1911 und
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1915] auch schon die direkte Brennstoff-Einspritzung an einem kleineren, liegenden
Dieselmotor mit gutem Erfolg entwickelt und ausprobiert wurde, dass leider aber die prak-
tische Einfiihrung dieser Verbesserung noch recht viele Jahre auf sich warten liess.2%
Weder dufSerte Biichi sich dort tiber eine mogliche Patentierung seitens der Gebriider Sul-
zer, noch liefen sich entsprechende Hinweise oder gar Patente finden. Es scheint daher bis
auf Weiteres so, als hétten die Gebriider Sulzer erstmals die direkte Brennstoffeinspritzung
in einem Dieselmotor erfolgreich ausfithren konnen, jedoch wohl nicht besonders weiter-
verfolgt. So zumindest lassen es Biichis Aussagen vermuten.

Neuere Forschungen zum Dieselmotor als Schiffsantrieb widmen sich einer chronologi-
schen Darstellung der Entwicklung der hydraulischen Brennstoff-Einspritzung, von Hans-
Jirgen Reufl wie folgt dargelegt: 1908 L'Orange, 1910 McKechnie, 1919 Benz & Cie., 1920
MAN, 1921 Deutz, 1921 Bosch.2” Diese Auflistung kann jedoch nur ein Anfang einer
historischen Darstellung sein, denn die Gebriider Sulzer, K.J.E. Hesselman sowie gegebe-
nenfalls noch weitere Personen und Firmen wiren hier zu beriicksichtigen.

Friedrich Sass bezieht sich in seinem oben zitierten Beitrag ganz sicher auf Friedrich
Romberg (1871-1956)238, der 1928 in der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure
(ZVDI) die Priifstandergebnisse des ersten deutschen kompressorlosen doppeltwirkenden
Zweitakt-Dieselmotors (6 Zylinder, Bohrung 700 mm, Hub 1200 mm, Drehzahl 90 min-l,
Normalleistung 4500 PS [3312 KW]) — Bauart AEG-Hesselman — ausfiihrlich beschreibt.23
Es handelte sich dabei um einen von drei Motoren gleicher Bauart, die auf den 1928 bei der
Deutschen Werft240 in Hamburg fiir die HAPAG erbauten Schiffen LEVERKUSEN, DUISBURG
und KULMERLAND als Hauptmaschine dienten.2#! Dabei weist Romberg auf der ersten Seite
seines ZVDI-Artikels darauf hin, dass er bereits 1920 anldsslich eines Vortrages von Dr.-
Ing. Otto Alt vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft in der folgenden Aussprache der
Meinung war, dass der eigentliche Grofidieselmotor fiir den Schiffsbetrieb ... nur ein dop-
peltwirkender Zweitaktmotor sein konne. Riickblickend gesehen sollte er mit seiner Aus-
sage fiir mehrere Jahrzehnte Recht behalten, wobei jedoch auffillt, dass in der gedruckten
Version des Vortrages Rombergs Feststellung anldsslich der Aussprache nicht nachweisbar
ist, deren Richtigkeit damit aber nicht in Frage gestellt werden soll.2#2

Auch in einer fachlich doch etwas anders ausgerichteten Zeitschrift aufert sich 1931 ein
nur mit »H.« bezeichneter Autor am Ende seines Artikels unter dem Titel »Fortschritte der
Grof3-Motoren« zu diesem Thema: Immerhin mufs man aber darauf hinweisen, dafl die
Zukunft des Grofidieselmotors nach heutigen Anschauungen dem doppeltwirkenden Zwei-
taktmotoren gehort, da doppeltwirkende Viertaktmotoren, die man wiederholt versuchs-
weise gebaut hat, heute kaum mehr Anwendung finden. Entfallen also zwar vorerst kaum
10 % der Schiffe mit Zweitaktmotoren auf solche, die mit doppeltwirkenden Zweitaktmo-
toren ausgeriistet sind, so scheint doch die zukiinftige Entwicklung wenigstens im Bereich
der groflen Leistungen dafiir zu sprechen, dafl das Zweitaktverfahren einen Vorsprung
gegeniiber dem Viertaktverfahren erlangen wird .24

Dem ist nur hinzuzufiigen, dass im Kontext der von der Dampfmaschine bzw. der Dampf-
turbine bereitgestellten Leistung und angesichts einer gewissen Skepsis gegeniiber dieser
neuen Motorenbauart die »Bliitezeit« des doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotors erst
noch kommen sollte, denn niedrigere Leistungsspektren liefen sich damals mit einfachwir-
kenden Dieselmotoren, wenn nicht sogar noch mit Dampfmaschinen erfolgreich abdecken.
Interessant ist jedoch die in dem Artikel gedufSerte Erwartung, dass die doppeltwirkenden



188

Abb. 7 Erster deutscher kompressorloser doppeltwirkender, 4500 PS leistender Zweitakt-AEG-
Hesselman-Motor. (Aus: Friedrich Romberg: GroBdieselmotor fiir Schiffsantrieb mit luftloser
Einspritzung, Bauart AEG-Hesselman. In: ZVDI, Bd. 72, 1928, S. 1693-1704, hier S. 1693)

Viertakt-Dieselmotoren im Grofdieselmotorenbau nur eine untergeordnete Rolle spielen
diirften. In der Riickschau betrachtet war dieses sicherlich in groffem MafSe dem komplizier-
ten unteren Zylinderdeckel und den vielfach daraus folgenden Problemen zuzuschreiben.

Prof. Sass nennt in seinem Beitrag aus dem Jahre 193524 u.a. die Fried. Krupp AG in Essen
und deren Tochtergesellschaft Fried. Krupp Germaniawerft AG in Kiel sowie die Gebriider
Stork in Hengelo (Niederlande) als AEG-Lizenznehmer fiir dieses Verfahren, womit ein
gewisser Erfolg in diesem AEG-Geschiftsbereich anzunehmen ist. Doch noch im gleichen
Jahr erfolgte der Verkauf aller Motorenrechte an die MAN, wie Dr.-Ing. Eberhard Moller
(1924-2006) und Werner Brack zu berichten wissen, ohne jedoch auf die Griinde einzuge-
hen.2% Diese jedoch gelang es zu eruieren. Bei Hans-Jiirgen Reuf heifst es: Anfang der drei-
figer Jahre kam es zu einigen Patentstreitigkeiten zwischen deutschen Motorenherstellern.
Wie zum Beispiel dem Protokoll iiber die MAN-Aufsichtsratssitzung vom 19. Juni 1935 zu
entnehmen ist, schwebten zwischen AEG und dem Unternehmen verschiedene Prozesse iiber
Dieselmotoren-Patente, »deren Ausgang ungewiss gewesen sei. Man habe es daher fiir rich-
tig gefunden, mit der AEG iiber eine freundschaftliche Erledigung der Prozesse zu verhan-
deln«. Das in der Aufsichtsratssitzung vorgetragene Ergebnis der Verhandlungen fiihrte zur
Zuriicknahme der jeweiligen Klagen und zum Verzicht von AEG auf den Bau von Dieselmo-
toren zu Gunsten MAN. In diesem Zusammenhang gingen die Rechte an den Hesselman-
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Abb. 8 Querschnitt eines doppeltwirkenden Werkspoor-Viertakt-Dieselmotors. (Aus: Wilhelm
Ulrich: Schiffs-Dieselmaschinen. Ein Handbuch fiir Schiffsingenieure, Betriebsingenieure und
Konstrukteure. Leipzig 21935, S. 180)
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Patenten und die damit verbundenen Verpflichtungen zur Lizenzzahlung an Hesselman auf
die MAN iiber. Dariiber hinaus zahlte MAN eine hohe Abfindung an AEG.246

Damit sind die Hintergriinde dargelegt, weshalb die AEG den Dieselmotorenbau aufgab
und ihn an die MAN verkaufte, wie Sass 1935 schrieb, allerdings ohne Nennung derselben.
Das mag wohl aus Opportunititsgriinden geschehen sein, denn Sass verlieff im gleichen
Jahr die AEG, um in den Vorstand des Germanischen Lloyd (GL) zu wechseln.

3.5 Deutsche Werke Kiel AG (DWK), Kiel (1920-1945/1956)

Die Deutsche Werke Kiel AG?# stellte ein Nachfolgeunternehmen der urspriinglich am
17. April 1867 in Kiel gegriindeten kéniglich preufSischen Marinewerft in Kiel(-Ellerbek)
dar und trug ab dem 18. Januar 1871 den Namen Kaiserliche Werft Kiel. Nach dem Ende
des Ersten Weltkrieges, ab dem 1. September 1919, wurde sie dann in Reichswerft Kiel —
unter Abtrennung des nordlichen Teils der ehemaligen Marinewerft, deren neuer Name
nun Marine-Arsenal (MArs) lautete — umbenannt.

Am 17. Juni 1920 griindete das damalige Reichsfinanzministerium die Deutsche Werke
Aktiengesellschaft, Hauptverwaltung Berlin. Im heutigen Sprachgebrauch stellte dieses
Unternehmen die Holding fiir die 16 verbliebenen »Reichsbetriebe« — die ehemaligen kai-
serlichen Riistungsbetriebe — dar und zwar unter einer zivilen Verwaltung. Damit waren
sie zwar formal privatisiert, doch hielt das Reich weiterhin 100 % des Aktienkapitals. Im
Gefolge dieser Mafsnahmen erfolgten erhebliche Veranderungen in der Organisation und
den baulichen Werftanlagen, um im Wege der Neuausrichtung auf eine zivile Produktion
zukiinftig bestehen zu konnen.24

Zunichst lautete der Name des Kieler Betriebes Deutsche Werke AG, Werft Kiel, doch per
Reichstagsbeschluss vom 20. Marz 1925 wurde daraus die Deutsche Werke Kiel AG (DWK),
bestehend aus der Werft Kiel und dem Werk (Kiel-)Friedrichsort, welche am 28. Mai 1925
gegriindet und am 22. August 1925 in das dortige Handelsregister eingetragen wurden.#?
Das ehemalige DWK-Werk Friedrichsort wiederum lésst sich auf das dort 1866 gegriindete
Artilleriedepot der Marine zuriickfiihren, um 1877 um eine Werkstatt fiir Torpedos?0 erwei-
tert und dann Torpedowerkstatt genannt. Bereits 1919 konnte im DWK-Werk Kiel ein erster
von zahlreichen Glithkopfmotoren hergestellt werden, deren Produktion in groflem Umfang
bis 1926 fortgefiihrt wurde. Auf Initiative von Victor Rembold (1884-1970)2>1, dem Direk-
tor Schiffsmaschinenbau (1920-1924), wurde 1922 der Einstieg in die Herstellung von Vier-
takt- und spiter auch von Zweitakt-Dieselmotoren eingeleitet.?>2

Uber den Bau von GroR-Dieselmotoren heifSt es im Jahr 1935: Fiir Leistungen iiber
3000 PS wurden doppeltwirkende Zweitaktmotoren entwickelt.2>> Nach Otto Neuerburg
lassen sich diese Entwicklungsarbeiten auf den Anfang der 1920er Jahre datieren.25* Folgt
man seinen Ausfilhrungen — zu denen es keine Alternative gibt, denn es ist keine andere
fundierte Werftgeschichte bekannt geworden —, dann wurden zwischen 1923 und 1933
insgesamt 21 Handelsschiffe mit 38 Motoren und einer Leistung von 82900 PS
(61 015 KW), einschliellich vier doppeltwirkender Zweitaktmotoren mit jeweils 4200 PS
(3091 KW) und 42 Hilfsmotoren von zusammen 10 200 PS (7507 KW) gefertigt.

Zumindest der Bau von doppeltwirkenden Dieselmotoren hatte doch einige — um nicht
zu sagen erhebliche — nicht néher spezifizierte Probleme nach sich gezogen, so berichtet
zumindest Neuerburg 30 Jahre spiter: Der Bau einer Groflanlage von doppeltwirkenden
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Zweitakt-Dieselmotoren brachte reichlich Kiimmernisse25, auf die offensichtlich auch die
marginale Rolle, welche der doppeltwirkende Dieselmotor im Verbrennungsmotorenbau
der DWK spielte, zuriickzufiihren ist.

Im Zuge des im »Dritten Reiches« initiierten Aufriistungsprogamms musste seitens der
reichseigenen DWK letztlich den hartnéckigen Forderungen der Kriegsmarine nachgekom-
men werden, sich im Marineschiffbau zu engagieren, so dass der Handelsschiffbau nach
1933 eingestellt werden musste.

3.5.1 Verkauf von Anteilen der Howaldt Kiel und Hamburg AG an die DWK (1937)

Im Mirz 1937 verkaufte schlieSlich der Kieler Konsul Heinrich Diederichsen (1865-
1942)256 seine 1926 erstandenen Anteile der Howaldtswerke Kiel und Hamburg AG, Kiel,
an die DWK, welche wiederum im Auftrag des Deutschen Reiches handelten. Zu den Griin-
den heifit es bei Christian Ostersehlte, der sich hier auf Unterlagen aus dem Firmenarchiv
beruft: Die Transaktion stand im Zeichen einer intensiven Zusammenarbeit mit den Deut-
schen Werken im Rahmen der Abwicklung von Auftragen durch die Kriegsmarine, die
inzwischen an Gewicht erheblich zugenommen hatten. Ostersehltes eigene Meinung, der
sich der Verfasser hiermit anschliefSt, wird in dem anschlielenden Satz des Zitates deutlich:
Die dahinter stehende Motivation ist nicht schwer zu erraten: Im Rahmen der nationalso-
zialistischen Aufriistung sollten Kapazititen erweitert werden. Verglichen mit Germania,
den Deutschen Werken, Blohm & Voss sowie der Deschimag unterstehenden AG » Weser«
in Bremen traten die Howaldtswerke erst vergleichsweise spdt in den Reigen der namhaf-
ten Bauwerften ein ...257

3.5.2 Abtrennung von Howaldt Kiel vom Hamburger Betrieb und Bildung der Kriegsmarinewerft Kiel (KM-
Werft Kiel) (1939)

Darauthin erfolgte am 1. April 1939 die Trennung des Kieler vom Hamburger Betrieb, in
deren Folge die an der Kieler Forde vorhandenen Liegenschaften, Anlagen und Verpflich-
tungen auf die Kriegsmarinewerft tibergingen. Hierbei wurde zugleich die (Kiel-)Diedrichs-
dorfer Werft mit dem MArs zur Kriegsmarinewerft Kiel (KM-Werft Kiel) vereinigt, wo-
raufhin der Sitz der Howaldtswerke von Kiel nach Hamburg verlegt wurde. Somit war also
das gesamte rechte Ufer der Kieler Forde in staatlicher Hand.

3.5.3 Kieler Howaldtswerke AG

Lange nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges, am 30. April 1955, iibernahm die inzwischen
unter dem neuen Namen Kieler Howaldtswerke AG wiedererstandene Werft die zwischen-
zeitlich im Bundesbesitz befindliche, formal jedoch immer noch existierende Deutsche Werke
Kiel AG, welche am gleichen Tage im Handelsregister der Stadt Kiel geloscht wurde.28

3.5.4 MaK Maschinenbau Kiel (AG)

Unter der Beteiligung des Landes Schleswig-Holstein entstand nach dem Zweiten Welt-
krieg aus dem fritheren DWK-Werk in (Kiel-)Friedrichsort, der schon erwéhnten ehemali-
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gen Torpedowerkstatt, die Holsteinische Maschinenbau AG (HOLMAG). Doch die Produk-
tion konnte dort nicht aufgenommen werden, da der Betrieb seitens der Alliierten fiir die
Demontage (d.h. Sprengung der Anlagen) vorgesehen war, welches jedoch verhindert wer-
den konnte. Am 25.5.1948 wurde dann die MaK Maschinenbau Kiel AG (mit Beteiligung
des Landes und der Stadt Kiel) mit einigen Kunden und Mitarbeitern gegriindet.259 Die
Dieselmotorenproduktion begann mit den DWK-Viertakt-Typen M 24 und M 36. Zeit-
weise wurden auch Zweitakt-Dieselmotoren (Typ Z 421 AK) produziert.260

Schon seit 1923 wurden dort auch (urspriinglich DWK-)Diesellokomotiven gebaut, in
der Gegenwart erfolgt dies unter dem Namen Vossloh Locomotivs GmbH mit MTU-,
Cummins- und Cat(erpillar)-Motoren. In spiteren Jahren konzentrierte sich die MaK-Pro-
duktion auf den Bau von Viertakt-Dieselmotoren. Im Jahre 1954 wurde die MaK dann in
die Bremer Hugo Stinnes Gruppe integriert. Zehn Jahre spéter stieg schlieSlich der Krupp-
Konzern dort ein (Atlas MaK/Krupp MaK Maschinenbau). Unter dessen Agide bliihte dann
in einem gewissen Sinne der einstmalige Krupp-Dieselmotorenbau in einer Tochtergesell-
schaft wieder auf.26!

Die MaK entwickelte sich im Laufe der Jahrzehnte zu einem weltweit bedeutenden Her-
steller von Viertakt-(Schiffs-)Dieselmotoren, so dass sie fiir den amerikanischen Caterpil-
lar-Konzern interessant wurde. Mit dem Verkauf der MaK durch die Muttergesellschaft
Krupp an den US-Konzern Caterpillar endete 1996 — wohl endgiiltig — der Dieselmotoren-
bau im (Thyssen)Krupp-Konzern. Heute ist die MaK Teil der Hamburger Caterpillar
Marine Power Systems (Cat MaK).

3.6 Verbleib weiterer einstmals besonders in Deutschland bekannter Hersteller langsamlaufen-
der, auch doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotoren

Hierzu zihlen — aufler den beiden bereits behandelten Firmen Sulzer und B&W - die
folgenden Schiffs- bzw. Grofsdieselmotorenhersteller.

3.6.1 Fiat — Fabbrica Italiana Automobil diTorino (Turin) / Fiat — Grandi Motori Trieste (GMT], Turin/Triest
(1906-1996)

Gegriindet wurde Fiat 1899 zum Bau von Kraftfahrzeugen. Unter dem gleichen Namen
sollte dann 1906 die Produktion von Dieselmotoren aufgenommen werden. Im Septem-
ber 1927 heift es in der ZVDI, dass sich bei Fiat in Turin seit mehr als Jahresfrist ein
doppeltwirkender Einzylinder-Zweitaktdieselmotor (Bohrung 840 mm, Hub 1000 mm,
Drehzahl 150 min-!) mit einer Leistung bis zu rd. 2000 PS auf dem Priifstand befindet.262
Offensichtlich liefen die Entwicklungsaktivititen erfolgreich weiter, denn 1935 wurden
auf dem Passagierschiff MS Vurcania die beiden urspriinglich von B&W gelieferten
doppeltwirkenden Viertakt-Dieselmotoren von je 9000 PS (6624 KW) durch zwei kom-
pressorlose doppeltwirkende Zehnzylinder-Zweitakt Dieselmotoren von Fiat mit je
13000 PS (9568 KW) bei 130 min-!, Bohrung 750 mm, Hub 1250 mm ersetzt.263 Weiter
heifst es dazu bei Walter Brose, dass sie wahrend einer 20-stiindigen ununterbrochenen
Fahrt mit je 17 650 PSe [12 990 KW] bei etwa 145 U/min belastet wurden. Sie waren die
ersten von Fiat hergestellten Motoren der doppeltwirkenden Bauart und wurden im
groflen Mafistab von Fiat weiterentwickelt. Thre Gesamtleistung tibertraf Mitte der
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1950er Jahre die der einfachwirkenden Motoren, berichtet Sass, ohne jedoch konkrete
Zahlen zu nennen.264

Weitere interessante Details finden sich ebenda: Fiir den Umbau der »Saturnia«, dem
Schwesterschiff der »Vulcania«, sind die beiden Hauptmaschinen von der italienischen
Firma Cantieri Riuniti dell Adriatico, Triest, unter der Lizenz von Sulzer gebaut wurden.
Fiir diesen Umbau galt grundsdtzlich das gleiche, was bereits iiber den Umbau der »Vulca-
nia« gesagt worden ist. Jede der beiden doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen ... besitzt 10
Zylinder, einen Zylinderdurchmesser von 760 mm und einen Hub von 1200 mm. Jede
Maschine entwickelt als Normalleistung 14 000 PSe bei 135 U/min. Die Leistung wurde
wihrend der Erprobung eine halbe Stunde lang maximal auf 20 820 PSe bei 152 U/min
gesteigert.265 Ungewdohnlich ist, dass das Schwesterschiff der SATURNIA — die VuLcANIA —
zwar zwei Motoren der gleichen Bauart, jedoch von Fiat — und nicht von Sulzer - erhalten
hatte.266 Ein Grund konnte darin gelegen haben, dass man mittels zweier dhnlicher Mo-
toren, jedoch von unterschiedlichen Herstellern, die geeignetere Maschine herausfinden
wollte.

Nach Somer/Brown ist es naheliegend, dass es einige Zusammenschliisse von Motoren-
Firmen in Italien gegeben hat.267 Danach wurde seitens Sulzer 1928 ein Lizenzvertrag mit
der Stabilimento Tecnico Triestino fiir die San Andrea Engine Works abgeschlossen, 1930
aufgegangen in Cantieri Riunti dell’Adriatico (CRDA), Triest. Im Jahre 1966 entschieden
sich Fiat und der Staatskonzern IRI, ihre Dieselmotor-Aktivititen (Fiat, Ansaldo und die
CRDA) zur Grandi Motori Trieste (GMT) zu vereinigen. Darauthin wechselten 1972 der
Hauptsitz und die Fertigung von Turin nach Triest und offenbar entstand dadurch auch
gleichzeitig die Firmierung Fiat-GMT. 1984 tibernahm der italienische Fincantieri-Konzern
diese Firma. Nach Ubernahme durch den finnischen Wirtsild-Konzern verschwand der
Markenname Fiat-GMT ab 1997 im (Grof3-)Schiffsmotorengeschift. Aufgrund der schlei-
chenden Substitution des doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotors nach dem Zweiten
Weltkrieg durch den einfachwirkenden, abgasturboaufgeladenen Dieselmotor muss davon
ausgegangen werden, dass die Produktion seitens Fiat-GMT letztendlich eingestellt worden
1st.

Aus gegebenem Anlass soll hier abschliefend noch auf die ehemalige Borsig(-Fiat) einge-
gangen werden, denn dem Verfasser sind einige der von Borsig einstmals in Fiat-Lizenz
erbauten Schiffsdieselmotoren mit Abgasturboladern — bis (mindestens?) Anfang der
1970er — und Kolbenspiilpumpen zur Unterstiitzung des Abgasturboladers in Erinnerung
geblieben, zur Verwendung fiir Schiffe der Hamburger Reederei August Bolten, der ehema-
ligen Emdener Reederei Schulte & Bruns. Wenn diese Erinnerung nicht tauscht, stellte sich
die Zylinderstation im Bereich der angehéngten Kolbenspiilpumpe — im Gegensatz zu der
bei MAN-Maschinen, welche ohne sie auskamen — recht breit dar. Eine Bestétigung hierfiir
ist bereits Fiedrich Sass’ Lehrbuch aus den 1950er Jahren — mit einem Foto der Hauptma-
schine und den Schnittbildern — zu entnehmen.268 Aus der Zeit um 1970 liegt zudem das
Borsig-Taschenbuch als Nachweis vor.269

Im Jahre 1950 beschloss die friihere Berliner Borsig A.G., den Dieselmotorenbau aufzu-
nehmen, entschied sich jedoch nicht fiir eine Eigenentwicklung, sondern fiir eine Fiat-
Lizenz.270 Die Vorbereitungen dazu begannen ab 1951. Der erste in Berlin gefertigte Borsig-
Fiat-Dieselmotor war ein fiir das MS RANTUM (Baujahr 1953) der Rendsburger Reederei
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Thomas Entz bestimmter einfachwirkender Sechszylinder-Zweitakt-Kreuzkopf-Dieselmo-
tor — Bohrung 680 mm, Hub 1200 mm — mit Nachladung?”! und einer Leistung von 3600
PSe (2650 KW).272

Obwohl dem Verfasser keine von Borsig hergestellten doppeltwirkenden (Fiat-)Dieselmo-
toren bekannt geworden sind, lassen sich dank Kurt Wendel?”? drei Motorentypen dieser
Bauart — mit 650, 680 und 750 mm Bohrung — in deren Produktionsprogramm nachweisen,
die Einstellung der Lizenzfertigung von Fiat-Dieselmotoren konnte jedoch nicht festge-
stellt werden. Wie erwihnt weifs der Verfasser jedoch um den Bau dieser Motoren noch bis
in die 1970er Jahre hinein. Uber eine Zwischenstation, die Fincantieri-Gruppe, ging der
Fiat-GMT-Schiffsdieselmotorenbereich im Jahre 1997 endgiiltig im finnischen Wartsila-
Konzern auf.

3.6.2 Werkspoor N.V., Amsterdam (1902-1954)

Die Griindung von Werkspoor?’# erfolgte bereits 1827. Spiter wurde dann zu einem bei
A.C. Hardy?” in seiner Grafik »The Diesel Licence Families, Diesel 1897« nicht niher ge-
nannten Datum (18977?), eine »Original-Lizenz« von Rudolf Diesel erworben. Diese An-
gabe steht im Widerspruch zu einer Mitteilung Kurt Schnauffers, der in einem anderen
Zusammenhang feststellt: Diesel hatte in den Niederlanden kein Patent angemeldet, so dafl
es der M.A.N. moglich war, diesen Vertrag sowohl ohne Krupp, als auch ohne die »Allge-
meine« [Gesellschaft fiir Dieselmotoren AG] abzuschlieflen.276 Aufgrund seiner jahrelan-
gen Recherchen im Rahmen der Arbeitsgemeinschaft fiir die Geschichte des deutschen Ver-
brennungsmotorenbaus ist Prof. Schnauffers Aussage die groflere Bedeutung beizumessen.

Der Vertragsabschluss sei am 1./4. November 1902 erfolgt, heifit es bei Schnauffer, der
noch darauf hinweist, dass hiermit erstmals von einer Firma ein besonderer Wert auf die
Produktion von nicht-stationdren Motoren — eben Schiffsmotoren — gelegt wurde. AufSer-
dem, schreibt er weiter, wurde wohl erstmalig vertraglich festgelegt, dass das Motorschild
nicht die Bezeichnung »Patent Diesel«, sondern das Wort »Dieselmotor« tragen sollte. Dies
war offensichtlich die Geburtsstunde der weltweiten Bezeichnung dieses besonderen
Verbrennungsmotors als Dieselmotor bzw. Diesel Engine.

Der Bau von Dieselmotoren bei Werkspoor begann, zunéchst noch auf MAN-Konstruktio-
nen beruhend?”7, im Jahre 1902, und bereits 1910 lieferte das Unternehmen einen einfach-
wirkenden Sechszylinder-Viertakt-Dieselmotor eigener Konstruktion mit einer Leistung
von 500 PSe (368 KW) fiir den kleinen 1100-tdw-Tanker VULCANUS der Anglo-Saxon Petro-
leum Co. (Shell), eingesetzt im Liniendienst Rotterdam — Hamburg. Uber die Fertigung von
doppeltwirkenden Viertakt-Dieselmotoren (1924; vgl. Abb. 8)278 fiihrte der Weg weiter zu
einfachwirkenden Viertakt-Dieselmotoren (1926)279, deren Kolbenunterseite als Ladeluft-
pumpe diente. Im Jahre 1928 erwarb Werkspoor dann eine Abgasturbolader-Lizenz vom
Biichi-Syndikat und im gleichen Jahr, am 12. Dezember, von der Gebriider Sulzer AG eine
Zweitakt-Dieselmotoren-Lizenz.280

Der Bau doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotoren lasst sich bislang nur durch eine von
Shell 1924 platzierte Zwolferserie von 10 000-Tonnen-Tankern in der Fachzeitschrift
»Werft — Reederei — Hafen« nachweisen.?8! Im Gegensatz dazu heifit es bei A.C. Hardy, dass
Shell placed an order for a dozen six-cylinder 3600 i.h.p. [indizierte PS] at 90 r.p.m. double-
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acting four-stroke engines, each intended for the propulsion of 10,000 tons deadweight oil
tanker. Six of the engines were built by Werkspoor in Holland and six on the Tyne [in
GrofSbritannien].282

Der Widerspruch zu der Notiz in »Werft — Reederei — Hafen« ist nicht zu tibersehen,
auch wenn sich dort auf eine niederlédndische Quelle gestiitzt wird. Noch deutlicher wird
dies, weil sich weder bei Wilhelm Ulrich2% oder A.C. Hardy noch bei dem hiufig herange-
zogenen Friedrich Sass Hinweise auf doppeltwirkende Werkspoor-Zweitaktmotoren finden
lassen. Zudem ist bei Sass festgehalten, dass Werkspoor erst ab 1930 den Bau von Zweitakt-
Motoren als Sulzer-Lizenznehmer — welcher das Unternehmen seit dem 12. Dezember
1928 war?8* — aufgenommen hatte. Obwohl dieser Aspekt noch einer weitergehenden Auf-
klarung bedarf, ist anzunehmen, dass Werkspoor keine doppeltwirkenden Zweitaktmotoren
herstellte.

Aufbauend auf der Sulzer-Lizenz sollten nach 1945 eigenentwickelte einfachwirkende
Zweitakt-Dieselmotoren mit Gleichstromspiilung und Auspuffventilen im Zylinderkopf
folgen. Sie wurden nach ihrem Entwickler, dem Werkspoor-Technikdirektor Gerard Johan
Lugt (1885-1948), benannt und unter der Typenbezeichnung »Werkspoor-Lugt« bekannt.
Nach G. Baumann wurden diese Motoren sowohl ohne als auch mit einer Abgasturboauf-
ladung (System BBC) angeboten und hergestellt.285 Er fiihrt dort als Beispiel eine Zwolfzy-
linder-Maschine, Bohrung 680 mm, Hub 1250 mm, Drehzahl 125 min-!, mit 9600 PSe
(7066 KW) an.

3.6.3 Koninklijke Machinefabriek Gebr. Stork & Co., Hengelo/Niederlande (19..—1954)

Die Koninklijke Machinefabriek Gebr. Stork & Co. wurde bereits 1868 unter anderem
Namen gegriindet. Wann die Umbenennung erfolgte, liefs sich nicht feststellen. Das Unter-
nehmen trat im Bau von Viertakt- und Zweitakt-Dieselmotoren in Tauchkolbenform sowie
ab 1930 von einfach- und doppeltwirkenden Dieselmotoren in Erscheinung, wobei die letzt-
genannten doppeltwirkenden Motoren in einem Leistungsbereich zwischen 4000 PSe (2944
KW) und 8000 PSe (5888 KW) produziert wurden. Diese Produktion wurde auch wihrend
und nach dem Zweiten Weltkrieg in grofer Zahl, uv.a. in Lizenz, aufrechterhalten.286 Der
Stork-Mitarbeiter H. van der Wal, weist in diesem Zusammenhang besonders auf die
OsLororD und die BERGENSFJORD, zwei Passagierschiffe der Norske Amerika Linje, hin.
Ebenfalls lassen sich einfachwirkende Zweitakt-Dieselmotoren mit Abgasturboaufladung
(System BBC) nachweisen, z.B. eine Achtzylinder-Maschine von 9000 PSe (6624 KW),
Bohrung 750 mm, Hub 1500 mm, Drehzahl 115 min-1.287

3.6.4 Stork-Werkspoor Verenigde Machinefabrieken (VMF) / Stork-Werkspoor Diesel B.V. (SWD), Amster-
dam, Zwolle (1954-1989)

Im Jahre 1954 fusionierte das zwischenzeitlich als Gebr. Stork N.V. firmierende Unterneh-
men mit der Werkspoor N.V. zur Stork-Werkspoor Verenigde Machinefabrieken (VMF).
Handelsrechtlich erfolgte 1978 eine erneute Umbenennung in Stork-Werkspoor Diesel B.V.
(SWD). Schliefllich erwarb der finnische Wartsila-Konzern 1989 die Majoritit an dieser
alteingesessenen niederldndischen Firma.2 In der Folge hiefl das Unternehmen nun Stork
Wirtsild Diesel (SWD) — mit dem passenden alten Kiirzel -, um dann schliefSlich unter Ver-
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lust der beiden historischen Namensteile und nach einem weiteren Zwischenschritt als
Wiirtsila NSD (1997) zu Wirtsild Netherland in Zwolle zu werden.

3.7 Zusammenfassung und Ausblick auf die Entwicklung langsamlaufender Zweitakt-Dieselmo-
toren und deren Hersteller

In der Vergangenheit wurde der Bau langsamlaufender Zweitakt-Dieselmotoren von einer
(weltweit) betrachtlichen Anzahl von Herstellern durchgefiihrt, wobei in diesem Beitrag
nur auf die in Deutschland einstmals besonders Bekannten Bezug genommen werden kann.
Dessen ungeachtet waren sie alle einerseits iiber die folgenden grundsitzlichen Kriterien
miteinander verbunden:28?

Wirkungsweise:

— einfachwirkend,

— doppeltwirkend,

— Gegenkolben.

Spiilverfahren:

— Gleichstromspiilung,

— Umkehrspiilung,

- Querspiilung.

Aufladeverfahren:

— Nachladung,

— Kolbenunterseite,

— Fremdaufladung,

— mechanische Aufladung,

— Abgasturboaufladung,

— kombinierte mechanische und Abgasturboaufladung.

Andererseits fithrten die genannten Kriterien zu herstellerspezifischen Varianten, auf
welche nicht in jedem Fall eingegangen werden konnte. Dennoch soll hier auf einen nicht
unwichtigen, bisher unerwihnt gebliebenen friiheren Dieselmotoren-Hersteller verwiesen
werden, die schwedische Firma Gotaverken AB (1841-1990).2%

Die genannten Kriterien fithrten folgerichtig zu den verschiedensten Motoren-Varianten
und ermoglichten es, dass sich einige Hersteller bis in die 1970er bis 1980er Jahre (z.B.
Doxford) im Grofimotorenmarkt behaupten konnten.

Die naheliegende Frage, weshalb die meisten Hersteller nicht tiberleben konnten, steht
u.a. auch im Zusammenhang mit dem Produktionsvolumen der einzelnen Unternehmen.
Im Gegensatz zu den ehemaligen drei Weltmarktfiihren B&W, MAN und Sulzer - bei
wechselnden Weltmarktanteilen der Firmen untereinander — waren die einzelnen Produk-
tionsvolumina der iibrigen Hersteller doch wesentlich geringer, um nicht zu sagen von mar-
ginaler Bedeutung. Infolgedessen sanken die Moglichkeiten jedes einzelnen, die stetig stei-
genden Forschungs- und Entwicklungskosten auf den eigenen (geringen) Produk-
tionsumfang umlegen zu konnen, ohne durch zu hohe Endpreise Marktanteile zu verlieren.
Die Folge hieraus waren SchlieSung, Verkauf, Fusion oder Ubernahme durch andere Unter-
nehmen (z.B. Sulzer iiber Zwischenstufen von Wirtsila).

Auch die Olkrisen dieser Zeit verstirkten den genannten Trend des Ausscheidens einst-
mals bekannter Firmen, denn sie erforderten verstirkte Anstrengungen im Sinne der Kraft-
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stoffokonomie des Dieselmotors und leiteten nochmals groflere Entwicklungsschritte ein,
in deren Folge in der Gegenwart weltweit nur noch drei Firmen langsamlaufende Zweitakt-
Dieselmotoren entwickeln und z.T. selbst bzw. in Lizenz fertigen lassen:
1) MAN Diesel & Turbo SE:
Zweitakt-Motoren-Entwicklung unter der Markenbezeichnung MAN B&W in Kopen-
hagen und Viertakt-Motoren-Entwicklung unter der Markenbezeichnung MAN in
Augsburg, wo sich auch der Sitz der (Diesel-)Holding befindet.
2) Wiartsild-Konzern, Helsinki:
Entwicklung im Diesel Technology Centre (DTC)?! in Winterthur.
3) Mitsubishi Heavy Industrie (MHI) (Tokio):

Letztgenannte Firma begann urspriinglich als MAN-Lizenznehmer und beschiftigte sich
dann offensichtlich aufgrund der steigenden Lizenzproduktion und den damit in Verbin-
dung stehenden (steigenden) Lizenzkosten etwa ab Mitte der 1980er Jahre parallel mit der
Eigenentwicklung von Zeitakt-Dieselmotoren.

Zu den technischen Unterschieden zwischen den Motoren der drei Hersteller schreibt
Klaus Heim, dass alle drei Anbieter das selbe Konzept verfolgen: den langsamlaufenden
einfachwirkenden, abgasturboaufgeladenen, gleichstromgespiilten Zweitakt-Dieselmotor.
Es ist damit eine Tatsache, dass die einstmals grofe Vielfalt des Konzepts im Wesentlichen
einem aus heutiger Sicht logischen Konzept den Platz iiberlassen hat.

Weiter heifit es: Heute unterscheiden sich die modernen, langsamlaufenden Zweitaktmo-
toren aller drei Hersteller beziiglich der Grundprinzipien nicht voneinander. [...] Die we-
sentlichen Unterschiede zwischen den drei Herstellern liegen heute in den verschiedenen
Konzepten fiir die elektronisch gesteuerte Einspritzung [...] Die Zylinderleistungen der
grofiten Motoren stiegen wihrend dieses Zeitraumes von einigen hundert kW auf iiber
5700 kW, womit Antriebsleistungen von iiber 80 000 kW mit einem Motor maglich wur-
den. In den letzten Jahren wurden auch schon Antriebsleistungen von 100 000 kW und
mehr gefordert, bedingt durch den Trend zu immer grofleren Containerschiffen, die wie
bisher nur mit einem Propeller ausgeriistet sind und mit Riicksicht auf den erhihten Zeit-
bedarf fiir das Be- und Entladen sowie den Linienverkehr mit gleicher bzw. auch héherer
Geschwindigkeit laufen sollen.2%2

Im Folgenden wird auf die Entwicklung doppeltwirkender Schiffsdieselmotoren seitens
der MAN - zeitweise im Konsortium mit der damaligen Hamburger Schiffswerft und
Maschinenfabrik Blohm & Voss (B&V) — sowie der ehemaligen Kieler Fried. Krupp
Germaniawerft AG niher eingegangen. Der Grund der Konzentration auf diese beiden
Firmen liegt darin, dass allen Erkenntnissen nach diesen beiden Unternehmen die Schritt-
macherposition in der Entwicklung dieser besonderen Dieselmotorenbauart zuzumessen
ist. Zwar haben — nach ihnen - durchaus auch auslédndische Firmen eigene Entwicklung
und Fertigung betrieben, denen jedoch im weltweiten MafSstab nur eine marginale Bedeu-
tung zuzumessen ist.
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Kapitel 4:
Zuriick in die Vergangenheit: Der erste Versuch gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts, eine Idee aus dem Jahre 1767 im Verbrennungsmotorenbau umsetzen
zu wollen

Der Gedanke, auch Dieselmotoren in doppeltwirkender Bauart herzustellen, ist zwar auf
den Bau von »liegenden« doppeltwirkenden Grofigasmaschinen zuriickzufiihren, doch de-
ren Verwirklichung sollte noch etwas auf sich warten lassen. Der ebenso zahl- wie auch
umfangreichen Literatur iiber den Bau von Verbrennungskraftmaschinen nach zu urteilen,
war Ernst Korting (1842-1921) aus Hannover, welcher mit seinem Bruder Berthold 1871
die Firma Gebriider Korting griindete, als erster auf den Gedanken gekommen, die Kolben-
unterseiten von Grofigasmaschinen — d.h. die zum Kurbelgehiuse zeigende Seite — nicht
unausgenutzt zu lassen.2% Wahrscheinlich wurde Korting durch den Briten James Watt
(1736-1819) dazu inspiriert, denn dieser brachte im Jahre 1767 erstmalig die Idee einer
doppeltwirkenden (Dampf-)Maschine zum Ausdruck. Zur Patentnahme wurde er erst 15
Jahre spiter durch die Befiirchtung, andere konnten ihm zuvorkommen, getrieben 2%

Im Jahre 1898 hatte Ernst Korting deshalb eine doppeltwirkende (Viertakt-)Gasmaschine
ausfiihren lassen. Uber diese Groigasmaschine heifSt es bei Sass: Von ihr ist aufler der Kun-
de, dass es zu Versuchen auf dem Priifstand gekommen ist, nichts erhalten geblieben. Sie hat
offenbar vollig versagt?®, so dass Korting den Bau dieser Maschinen vorerst aufgab. Erst
1905, nachdem seine Firma ab 1903 als Aktiengesellschaft firmierte, versuchte er sich schlief-
lich erneut am Bau von doppeltwirkenden Viertakt- und Zweitakt-Gasmotoren in liegender
Form. Letztere Bauart gelang der Firma Gebriider Korting AG2% offensichtlich besser, denn
sie wurden von mehreren deutschen Lizenznehmern in grofien Stiickzahlen hergestellt.

Weniger bekannt und technikgeschichtlich doch hichst interessant ist dagegen, dass die
Einfiihrung der nassen (Zylinder-)Laufbuchse im Motorenbau (1887) sowie die Uber-
nahme des Kreuzkopfes??” im Grofimotorenbau durch alle Hersteller auf Ernst Korting
zuriickzufiihren sein diirfte.2%

Kapitel 5:
Technischer Fortschritt angesichts steigender Leistungsanforderungen — Anlass,
eine alte Idee aus dem 18. Jahrhundert erfolgreich in die Tat umzusetzen

Nachdem bei der MAN die Startphase und die damit verbundenen Probleme im Dieselmo-
torenbau tiberwunden und erste Erfolge im Bau von Viertakt-(U-Boot)- und Zweitakt-
Dieselmotoren fiir die Marine(n) zu verzeichnen waren, wagte man sich dort 1912 daran,
das schwierigste Problem des Dieselmotorenbaus, den doppeltwirkenden Zweitakt, in An-
griff zu nehmen.2 Es ist nicht auszuschliefSen, dass dort, in Erinnerung an die nur wenige
Jahre vorher von Ernst Kérting mehr oder weniger erfolgreich hergestellten und deshalb
auch in Lizenz vergebenen doppeltwirkenden Gasmotoren, wieder angekniipft werden
sollte. Wenn es denn so war, ist diese Entscheidung vor dem Erwartungshorizont zu sehen,
sich dereinst mit einer wachsenden Konkurrenz seitens anderer Verbrennungsmotorenher-
steller auseinandersetzen zu miissen, denn Rudolf Diesels diesbeziigliche Patente waren
1907/1908 abgelaufen.
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Die Bestrebungen, Dieselmotoren im steigenden Umfang auch fiir den Antrieb von
Seeschiffen der Marine bzw. Handelsmarine einsetzen zu wollen — um damit der wachsenden
Nachfrage nach grofleren Leistungen Folge leisten zu konnen -, stellten einen wichtigen
Grund dafiir dar, den Dieselmotorenbau zunichst in Richtung des Zweitakt-Dieselmotors
voranzutreiben. Zur Erfiillung der Wiinsche wurde damals daran gedacht, dafiir das Zweitakt-
verfahren in Verbindung mit groferen Zylinderabmessungen heranzuziehen, zumal der
Zweitaktmotor mit zwei Hiiben gegeniiber dem ebenso groflen Viertaktmotor die doppelte
Leistung erbringen miisste. Doch Letztgenanntes war reine Theorie, denn in der Praxis
betrug diese Zunahme aufgrund von Verlusten durch geringere Reinheit der Ladung und das
notwendige Verdichten der Spiilluft nur ca. 60 % 3% Dies fithrte im Laufe der Jahre zu vielen
Motorenvarianten, auf welche bereits zusammenfassend hingewiesen wurde.

Aus diesen Griinden wurde versucht, mit Zweitakt-Dieselmotoren doppeltwirkender
Bauart einer Losung niher zu kommen. Zudem wurde mit dem Einsatz von Dieselmotoren
auch die endgiiltige Abkehr von bisher im Schiffbau noch vielfach »liegend« (z.B. fiir
Seitenrad-Dampfer) verwendeten hin zu »stehend« eingesetzten (Dampf-)Maschinen ein-
geleitet. Erstere Variante wurde fiir den Dieselmotorenbau nicht mehr in Erwégung gezo-
gen. Als hierfiir bestimmende Griinde werden in der damaligen Fachliteratur die bessere
(allseitige) Zugénglichkeit und die kleineren Fundamente sowie die Riicksicht auf Schiffs-
maschinen genannt, da sich fiir den vermehrten Einsatz von Dieselmotoren als Schiffsan-
trieb eine steigende Tendenz abzuzeichnen begann.0!

Ein weiterer nicht zu vernachldssigender Grund ist darin zu sehen, dass damals tiberwie-
gend geglaubt wurde, den immer héufiger erhobenen Forderungen seitens der Marine und
durch die Reeder nach grofleren Motorenleistungen nur unter Nutzung der Kolbenunter-
seite eines Dieselmotors gerecht werden zu konnen. In Anbetracht des damaligen Stands
der Technik ist das als eine logische Schlussfolgerung zu bezeichnen.

Dies muss heute als sinnvolles Vorgehen bewertet werden, denn eine einwandfreie Funk-
tion der Doppeltwirkung war durch einige bereits nach diesem Prinzip hergestellte Grofi-
gasmaschinen bewiesen worden. Hinzu kommt ein weiteres wichtiges Detail zur Bestiti-
gung dieser Vorgehensweise: die zu jener Zeit noch sehr geringen Zylinderleistungen
einfachwirkender Dieselmotoren, welche weit von einem (heutigen) vierstelligen Bereich
entfernt waren. Zugleich tat sich hiermit am Horizont ein gewisser Hoffnungsschimmer
auf, den immer leistungsstirker werdenden Dreifach- und Vierfach-Expansions-Dampfma-
schinen und deren systemimmanentem Konkurrenten, der Dampfturbine, einen leistungs-
mifig ebenbiirtigen, jedoch weniger aufwendigen Schiffsantrieb entgegensetzen zu kon-
nen.

Trotz aller damals womoglich aufgekommenen Euphorie sollte sich die vollstindige
Substitution der Dampfmaschine im Schiffbau jedoch noch bis in die 1960er/1970er Jahre
hinziehen.

Da diese angedeuteten Hoffnungen langfristig in Erfiillung gehen sollten, ist es bereits
an dieser Stelle angebracht, auf das (Ur-)Patent des heutigen Abgasturboladers (ATL)302
und seinen Erfinder und Entwickler, den Schweizer Ingenieur Alfred Biichi®®, hinzuweisen,
zum einen deshalb, weil ohne den Abgasturbolader die groflen Leistungen der gegenwirti-
gen (hochaufgeladenen) Dieselmotoren nicht fiir moglich gehalten worden wiaren, zum
anderen, weil Biichis am 13. November 1905 vom Eidgendssischen Amt fiir Geistiges Eigen-
tum der Schweiz angemeldetes Patent Nr. 35259 mit dem Titel »Kohlenwasserstoff-Kraft-
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anlage« und parallel dazu das in Deutschland am 16. November 1905 angemeldete Patent
Nr. 204630 unter dem Titel » Verbrennungskraftmaschinenanlage« in einer gering an Tech-
nik interessierten Offentlichkeit relativ unbekannt sein diirften und unzweifelhaft als Ur-
sprung des heutigen Abgasturboladers gelten kénnen.

Der augenfélligste Vorteil des Einsatzes von Dieselmotoren gegeniiber der Dampfmaschine
bzw. Dampfturbine wird durch den sofortigen Entfall von Kesselraumen sichtbar, der eine
nicht unerhebliche Steigerung der Nutzlast des Schiffes nach sich zog. Allerdings war da-
mit auch eine Freisetzung des zahlreichen Personals verbunden. Wie erwartet, war namlich
der Dieselmotor weniger personalaufwendig zu betreiben und damit eine Kesselcrew (z.B.
Heizer) nicht mehr erforderlich.

Im Gegensatz hierzu sind jedoch die Kohlenbunker nicht restlos entfallen, sondern in
einem gewissen Sinne zu Brennstoffbunkern bzw. -tanks mutiert, welche an Bord auch
anders angeordnet werden konnten (z.B. im Doppelboden und als Seitentanks). Da bekannt-
lich die in ihnen zu lagernden Brennstoffe pumpféhig sind, fiel auch hier das einstmals zur
Versorgung der (Kohlen-)Verbraucher benétigte Personal (Trimmer) dem technischen Fort-
schritt zum Opfer. Um eine hydraulische Forderung (mittels Pumpen) der heute verwende-
ten Schwerdle mit hoher Viskositdt® zu ermoglichen, werden die Brennstofftanks mit
einer (Tank-)Heizung ausgeriistet. Das Schwerdl gelangt dann hydraulisch (durch Pum-
pen) tiber Separatoren3%, Vorwarmer (Warmetauscher) und Einspritzorgane in den Ver-
brennungsraum (Zylinder) des Dieselmotors.

AufSerdem ist anzumerken, dass bei gleichen Volumina eines Kohlen- und eines Brennstoff-
bunkers aufgrund des héheren Heizwertes von fliissigen Brennstoffen im Brennstoffbunker
grofSere Energieinhalte »einzubunkern« sind, d.h. dass sich dort ein grofleres Leistungsverma-
gen und/oder eine lingere Fahrstrecke »speichern« lassen. Zudem entfallen das bei einer
Kohlefeuerung erforderliche Ascheziehen und die Entsorgung derselben. Es fallen beim Ein-
satz von fliissigen Brennstoffen also geringere und andere Reststoffmengen an (z.B. Schlam-
me aus den Separationsprozessen), welche heutzutage auch verbrannt werden (konnen).

Der Vollstindigkeit halber muss hier noch erwihnt werden, dass sich im Laufe der Jahre
im steigenden MafSe 6lbefeuerte Kessel fiir Dampfmaschinen/Dampfturbinen durchzuset-
zen begannen. Zwar war mit ihnen bereits ein nicht unwesentlich reduzierter Aufwand
zum Betrieb der Anlagen verbunden, doch stellte diese Antriebsart nur eine Zwischenstufe
auf dem Weg zur Ablosung dieses Schiffhauptantriebes durch den Dieselmotor dar.

5.1 Herkunft der Bezeichnung »doppeltwirkend« bei Dieselmotoren

Die Aufwertung des iiblichen Dieselmotors einfachwirkender Bauart zu einem doppeltwir-
kenden geschah derart, dass der untere Zylinderraum ebenfalls mit einer Spiileinrichtung
(zum Entfernen der Verbrennungsriickstiande), einem (unteren) Zylinderdeckel, darin inte-
grierter Brennstoffzufithrung und einer Stopfbuchse versehen wurde. Diese Stopfbuchse
diente zur Abdichtung des Zylinderraumes — der durch sie hindurchfiihrenden Kolben-
stange — gegen den Triebwerksraum. So entstand quasi ein doppelter (zweiter), an der Kol-
benunterseite nutzbarer Zylinderraum3%, welcher durch die genannten konstruktiven
Mafinahmen somit zu einer doppelten (zweiten) Leistungserzeugung genutzt werden
konnte. Motoren dieses Typs zeichnen sich also — wie die bereits erwihnte Watt’sche



Abb. 9 Die erste Seite von Alfred Biichis schweizerischer Patentschrift zur Kohlenwasserstoff-
Kraftanlage. (Deutsches Patent- und Markenamt, Miinchen)
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doppeltwirkende Dampfmaschine — durch einen doppelt (beidseitig) mit Brennstoff zu beauf-
schlagenden Kolben aus, worauf die Bezeichnung »doppeltwirkend« zuriickzufiihren ist.

Diese Erkenntnis traf natiirlich auch fiir den Bau von Viertakt-Dieselmotoren zu. Doch
ist bei ihnen darauf hinzuweisen, dass sich auch die von MAN (und anderen Herstellern)
produzierten doppeltwirkenden Viertakt-Dieselmotoren gegeniiber den nach dem Zwei-
takt-Verfahren arbeitenden dauerhaft nicht behaupten konnten. Zu den Griinden heifit es
dazu in der Fachliteratur, dass sie gegeniiber dem Zweitakter nicht einfach genug und der
untere Zylinderdeckel ... in seiner komplizierten Form den hohen mechanischen und ther-
mischen Beanspruchungen nicht gewachsen waren und deshalb in der Gegenwart nur noch
von technikgeschichtlichem Interesse seien.30” Hierin ist auch die Ursache dafiir zu sehen,
dass die Produktionszahlen doppeltwirkender Viertakt-Dieselmotoren nicht mit denen
doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotoren gleichziehen konnten. Abschlieflend sei noch
darauf hingewiesen, dass die komplexe Situation des unteren Zylinderdeckels dieser Moto-
renbauart in der Gegenwart nur noch aus der historischen Fachliteratur ersichtlich sein
diirfte, da es aufgrund des zeitlichen Abstandes kaum anzunehmen ist, dass sich Maschinen
dieser Bauart noch irgendwo in Betrieb befinden.308

Kapitel 6:

Entwicklung, Herstellung und Erprobung des weltweit ersten langsamlaufen-
den, doppeltwirkenden Zweitakt-(Schiffs-) Dieselmotors durch die MAN gemein-
sam mit der Hamburger Schiffswerft u. Maschinenfabrik Blohm & Voss (B&V)
ab 1909

Zum konkreten Vorgehen zwecks Entwicklung eines doppeltwirkenden Dieselmotors heifit
es riickschauend seitens des Blohm & Voss-Oberingenieurs Rudolf Dreves®? im Jahre 1920,
dass nach dem Ablauf von Diesels Patenten (1907/1908) ein neuer Aufschwung im Moto-
renbau zu erwarten war und deshalb von der MAN und Blohm & Voss in Hamburg eine
»Studiengesellschaft« gebildet wurde. Ziel derselben war es demnach, aus den damals
vorhandenen Anfangen die Schiffs-Grofiolmaschine bis hinauf zu den Leistungen zu
entwickeln, wie sie der Kriegsschiffbau verlangte. Diese Leistungen konnten nur mit der
doppeltwirkenden Zweitaktmaschine beherrscht werden.310

Damit bestatigt sich zwar einerseits nochmals der riistungspolitische Hintergrund als
treibende Kraft, einen leistungsstarken doppeltwirkenden Dieselmotor fiir die Marine zu
entwickeln3!!, andererseits sollte entgegen den urspriinglichen Vorstellungen nicht (mehr)
die Marine, sondern nach dem Ende des Ersten Weltkrieges vorrangig die Handelsschiff-
fahrt den Nutzen hieraus ziehen. Dies verhilt sich dhnlich wie in unserer heutigen In-
dustriegesellschaft, in der Innovationen vielfach auf urspriingliche Entwicklungen seitens
der Riistungsindustrie zuriickzufiihren sind. Im zweiten Teil der Aufsatzserie wird eine ge-
wisse Parallelitdt bei der Entwicklung dieser Motorenbauart zunehmend deutlich werden.

Die Bezeichnung der obigen Verbindung zwischen der MAN und B&V weicht zwar in der
zur Verfiigung stehenden Literatur — in ihrer juristischen Bedeutung — erheblich voneinan-
der ab, lief§ sich jedoch aufklaren. Friedrich Sass nennt sie merkwiirdigerweise Studienge-
meinschaft312, welche die MAN aufgrund fehlender Erfahrungen mit den Auswirkungen
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ungiinstiger, aus dem rauen Schiffsbetrieb herriihrender Bedingungen auf einen Dieselmo-
tor mit B&V bildete. Dies erstaunt, denn Sass stiitzte sich auf Vorarbeiten Kurt Schnauf-
fers, wie er im Vorwort selbst bemerkt, wo die Vereinbarung als Studiengesellschaft zur
Entwicklung des Handelsschiffsmotors bezeichnet wird.33 Unabhingig davon, dass sie
Zeitgenossen waren, miissen sie sich gekannt haben, ansonsten hitte sich Sass wohl kaum
auf Schnauffers Vorarbeiten stiitzen konnen. AufSerdem ist Sass offensichtlich ebenfalls
Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fiir die Geschichte des deutschen Verbrennungsmotoren-
baus gewesen. Dies ist zugleich der Obertitel von Schnauffers maschinenschriftlichen Wer-
ken iiber die Motorenentwicklung im Historischen Archiv der MAN Diesel & Turbo SE in
Augsburg. Zudem waren beide Hochschullehrer fiir Verbrennungskraftmaschinen, Sass in
Berlin und Schnauffer in Miinchen.

Hans-Jiirgen Warnecke hingegen nennt die Verbindung der beiden Unternehmen einen
Lizenzvertrag und nennt dariiber hinaus auch das Datum des Vertragsabschlusses, den
6./7. Juli 1909.314 Im Gegensatz dazu nennt Schnauffer weder in seiner »Motorenentwicklung
im Werk Niirnberg der M.A.N. 1898-1918« noch in seinem anderen Werk tiber die »Lizenz-
vertrige und Erstentwicklungen des Dieselmotors im In- und Ausland 1893-1909«315 ein
konkretes Datum, und merkwiirdigerweise ist Blohm & Voss darin ebenfalls nicht erwéhnt.

Dazu schreibt Dietrich von Laf8berg: Uberraschenderweise endet diese Arbeit mit dem
Jahre 1909, wihrend der erste Teil der Dokumentation iiber die Entwicklung des Dieselmo-
tors in Augsburg, ebenfalls von Prof. Schnauffer, den Zeitraum von 1893 bis 1918 umfafit.
Diese Diskrepanz erklirt sich vielleicht dadurch, daf die Entwicklung auch nach 1909 und
gerade wihrend der Kriegsjahre von 1914 bis 1918 sehr stiirmisch verlief, wihrend das
Lizenzwesen wihrend desselben Zeitraumes, wiederum durch die Kriegsereignisse bedingt,
in diesen Jahren fast véllig zum Erliegen kam.316

Desweiteren lésst sich in von Lafibergs Arbeit das Vertragsdatum finden: Am 06./07. Juli
1909 wurde der erste Lizenzvertrag mit Werk Niirnberg der M.A.N. fiir die Entwicklung
und den Bau von doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren fiir den Antrieb von Schiffen
abgeschlossen. Einige Seiten vorher wird zudem ein wichtiges Detail des Lizenzvertrages
genannt, dass namlich ausdriicklich die gemeinsame Entwicklung von doppeltwirkenden
Zweitaktmotoren herausgestellt wurde.37

In einer weiteren Quelle, einem anonymen Artikel aus dem Jahre 1914 in der Zeitschrift
des Vereines Deutscher Ingenieure (ZVDI), heifit es hingegen wiederum Studiengesell-
schaft.318 Etwas praziser lautet die Bezeichnung bei Cummins in Analogie zu Schnauffer
Studiengesellschaft zur Entwicklung des Handelsschiffsmotors.3! Damit nennt Cummins
offensichtlich die richtige Bezeichnung, zumal er sich nicht direkt auf Kurt Schnauffers
Werk iiber die Motorenentwicklung im Niirnberger Werk der MAN bezieht.

Maglicherweise wurde also fiir dieses Forschungsprojekt noch eine Zusatzvereinbarung
geschlossen, in welcher die weitere Zusammenarbeit — eben diese »Studiengesellschaft« —
mehr oder weniger detailliert festgeschrieben wurde.

6.1 MAN und Blohm & Voss entwickeln und bauen gemeinsam die ersten langsamlaufenden,
doppeltwirkenden Zweitakt-(Schiffs-)Dieselmotoren

Die von beiden Firmen vorgenommenen Entwicklungen stellten die ersten Grofsdieselmo-
toren mit Kreuzkopf dar, wie sie ab den 1920er Jahren im Bau von Zweitakt-Dieselmotoren
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tiblich werden sollten. Die Dreizylinder-Motoren hatten Zylinderabmessungen von 480/
650 mm und ergaben bei einer Umdrehung von 120 U/min eine Leistung von 850 PS. |...]
Die Motoren, die gebaut wurden, hatten lediglich die Aufgabe, Erfahrungen auf dem
Gebiet grofler Zweitakt-Schiffsmotoren zu gewinnen. Sie wurden 1911 einmal in Niirn-
berg und zweimal bei Blohm & Voss in Hamburg gebaut. Wihrend die Blohm & Voss-Mo-
toren nach Abschluss der Erprobung in das Motorschiff »Fritz« eingebaut wurden, blieb die
Niirnberger Maschine weiterhin Versuchsmotor. Spéter wurde sie verschrottet. Zeichnun-
gen von diesem Motor konnten nicht gefunden werden.320

Das wiirde bedeuten, dass es nur drei Maschinen gab, eine Niirnberger und zwei in Ham-
burg. Doch dem ist offensichtlich nicht so gewesen, wie sich im Weiteren noch herausstel-
len wird.

6.1.1 Zweifelhafte Darstellung der Zusammenarbeit in den verfiigharen Quellen

Den verfiigbaren Unterlagen nach zu urteilen, war es damals offensichtlich etwas anders
abgelaufen. Bei W. Kaemmerer stellt sich der Fall 1912 in seinem mehrteiligen Artikel iiber
Dieselmotoren zum Antrieb von Seeschiffen so dar: Das Werk Niirnberg der MAN ist auch
die erste Fabrik, die eine doppeltwirkende Zweitakt-Dieselmaschine bereits ausgefiihrt hat.
[...] Die Maschine soll zusammen mit einer zweiten auf der Werft von Blohm & Vofl in
Hamburg erbauten in ein Schiff von 4500 t Tragfihigkeit eingebaut werden. Beide Maschi-
nen haben 850 PSe Konstruktionsleistung und arbeiten mit rd. 120 Uml./min. Nachfol-
gend nennt Kaemmerer nicht nur die Abmessungen — Bohrung 480 mm, Hub 650 mm -,
sondern erginzt: Mit dieser Maschine [der in Niirnberg] sind bereits im Herbst 1911 einge-
hende Versuche unternommen worden, die zufriedenstellend verlaufen sind. Um den Be-
triebsverhiltnissen maglichst nahe zu kommen, wurde ein siebentdgiger Dauerversuch
unter voller Belastung ausgefiihrt.32! Dieser bestitigte die gute Mandvrierfahigkeit.

Das wiirde bedeuten, dass die spitere FRITZ eine Original-MAN- und eine B&V-Ma-
schine erhalten sollte, doch blieb die MAN-Maschine Schnauffer zufolge als Versuchsmo-
tor in Niirnberg. Friedrich Sass dagegen schreibt: Beide Firmen nahmen die Arbeiten an je
einer dreizylindrigen Zweitaktmaschine in Angriff, welche bei 120 U/min 850 PS [625,6
KW] leisten sollte. Die von Blohm & Vofd gebaute Maschine wurde im Februar 1911 auf
dem Priifstand der Hamburger Werft in Betrieb gesetzt. Fiir die Ingenieure der Werft
bedeutete der Motor eine Fiille neuartiger Probleme, deren schwierigste die Gemischbil-
dung und Verbrennung auf der unteren Kolbenseite waren. Man hatte bei der ersten
Ausfiihrung den unteren Brennraum in zwei Taschen aufgeteilt, die sich schlecht spiilen
lieflen, so daf die unteren Kolbenseiten zu wenig leisteten und der Brennstoffverbrauch
hoch war. Die Zylinderdeckel und Kolben zeigten nach kurzer Betriebszeit Warmerisse.
Auch manche andere Schwierigkeiten traten auf Nur das Problem der Abdichtung der
Kolbenstangen scheint von Anfang an wenig Storungen verursacht zu haben. Aufgrund
der mit der ersten Maschine gesammelten Priifstandserfahrungen baute die Werft zwei
neue Maschinen, die etwas andere Abmessungen erhielten.322

Das ist auch bei Dietrich von LafSberg so festgehalten, wobei sich dieser auf die Werkzei-
tung von Blohm & Voss 1962 und auf Schnauffers »Lizenzvertrige und Erstentwicklungen
des Dieselmotors im In- und Ausland 1893-1909« bezieht.323

Somit wurden also die Versuche mit der B&V-Maschine im Februar 1911 — vor denen der
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Abb. 10 Doppeltwirkender Dreizylinder-Zweitakt-Dieselmotor der Arbeitsgemeinschaft MAN und
Blohm & Voss. (Aus: Kurt Schnauffer: Die Motorenentwicklung im Werk Niirnberg der M.A.N.
1897-1918. Teil II: Anlagen. Augsburg 1956, Anlage 56)

MAN-Maschine im Herbst 1911 - unternommen. Ob die B&V-Ergebnisse bei MAN mit
einflossen, deren Versuchsergebnisse nach Kaemmerer bekanntlich (daher?) positiv verlie-
fen, ist nicht bekannt. Unerwiahnt bleibt bei Sass, was mit der MAN-Maschine geschah bzw.
dass sie weiterhin als Versuchsmotor in Niirnberg zur Verfiigung stand, wie bei Schnauffer
festgehalten ist.

Bevor nun versucht werden soll, diese verwirrenden Darstellungen aufzukliren, ist vorher
auf die seitens Blohm & Voss durchgefiihrten Versuche einzugehen, denn diese sollten eine
Konstruktionsanderung nach sich ziehen und dadurch zur Problemlosung, d.h. zu besseren
Spiilergebnissen beitragen.

Wie aufgrund dieser Neuentwicklung und den hiermit zusammenhéngenden — aus heuti-
ger Sicht — unzureichenden Kenntnissen und Erfahrungen zu erwarten war, sollten diese
Versuche mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden sein, welche sich am gravierendsten
in Form der bereits erwihnten Wirmerisse in den Zylindern, deren Deckel und im Kolben
dufSerten. Im Gegensatz dazu scheint es auch weiterhin weniger Abdichtungsprobleme
zwischen der Stopfbuchse und der Kolbenstange im unteren Zylinderdeckel gegeben zu
haben als eigentlich zu erwarten gewesen wire. Die verwendete Stopfbuchsenkonstruktion
hatte sich also allem Anschein nach bewihrt und — wahrscheinlich aufgrund der nur weni-
gen Betriebsstunden — nur geringen Anlass zu Storungen gegeben. Als das schwierigste
Problem sollten sich die (Kraftstoff-)Gemischbildung und die nach dessen Verbrennung
erforderliche Spiilung im unteren Zylinderraum (Ringraum) herausstellen.

Allerdings stellt dieser Ringraum ebenso wenig wie der obere Zylinderraum einen stati-
schen Raum dar. Bedingt durch die Hubwechsel zwischen den beiden Totpunkten befinden



206

sich die Kolben bzw. Kolbenstangen stindig in gleitender Bewegung. Somit lassen sich
beide Zylinderrdume als vertikal pulsierende (Verbrennungs-)Raume bezeichnen. Gegen-
tiber der oberen Deckelseite fiihrt dies auflerdem nicht nur zu einem deutlich verringerten
Hubraum - durch die sich im unteren Zylinderraum befindende und bewegende Kolben-
stange —, sondern dort auch zu einer erschwerten Gemischbildung im Ringraum, woraus
sich wiederum eine unzureichende Verbrennung des Kraftstoffes im Verbund mit einer
daraus resultierenden geringeren Leistung ergibt. Durch das Rauchen des Schornsteins
wird dieses Phanomen dann auch fiir den Laien optisch sichtbar.

Doch als wire dieses nicht bereits problematisch genug gewesen, fithrte dieser Sachverhalt
auch noch zu einer sehr hohen thermischen Belastung fiir die besagte Kolbenstange, denn im
gewissen Sinne stand sie der Gemischbildung und damit einem einwandfreien Ablauf des
Verbrennungsprozesses im Wege. Aus dem gleichen Grund sollte sich — wie bereits angedeu-
tet — auch die nach der Ziindung/Verbrennung erforderlich werdende einwandfreie Spiilung
dieses (Ring-)Zylinderraumes als problematisch herausstellen, verstirkt noch dadurch, dass
dieser Raum in zwei » Taschen« aufgeteilt war, welche sich als schlecht zu spiilen herausstell-
ten, wie den bereits zitierten Aussagen von Prof. Sass zu entnehmen ist.

Daher erhielten die von Blohm & Voss neu erbauten zwei Maschinen andere Abmessun-
gen: Bohrung 480 mm (unveréndert), Hub von 650 auf 710 mm erhéht. Um desweiteren
die Maschine weniger hoch zu belasten, wurde die Leistung auf 830 PS (~ 611 KW) abge-
senkt. Zudem entfielen auch die » Taschen« im unteren Zylinderraum, woraufhin sich, nach
dem Einblasen der Luft durch die Spiilventile, wesentlich verbesserte Spiilergebnisse
einstellten. Das Offnen und SchlieSen der sich in der Zylinderlaufbuchse befindenden
Auspuffschlitze wurde durch den Kolben gesteuert.32* Mit dieser Losung sollte sich die
spater seitens der MAN jahrzehntelang bei den Zweitaktmaschinen angewandte Schlitzspii-
lung andeuten, worauf im zweiten Aufsatzteil noch einzugehen sein wird.

6.1.2 Aufklarungsversuch, der in den verfiigharen Quellen undeutlich dargestellten Zusammenarbeit zwi-
schen der MAN und B &V

Obwohl Friedrich Sass’ Buch aus dem Jahre 1962 stammt, wihrend Kurt Schnauffers Werk
aus 1956 datiert, neigt der Verfasser den Ausfithrungen der erstgenannten Person zu,
zumal Sass aus Schnauffers Vorarbeiten Nutzen ziehen und zwischenzeitlich eventuell
neuere Erkenntnisse gewinnen konnte, namlich die der bereits erwahnten konstruktiven
Anderungen an der Maschine, worauf er dann auch 1962 eingeht.

Infolgedessen wurden offensichtlich vier Maschinen hergestellt, nicht drei, wie es bei
Schnauffer heifit. Zudem geht bei ihm auch nicht hervor, dass die Hauptabmessungen der
B&V-Maschine nach den wenig iiberzeugenden Versuchen gedndert wurden, womit er
suggeriert, dass es keinen »Vorldufer« gab: Die Dreizylinder-Motoren hatten Zylinderab-
messungen von 480/650 mm und ergaben bei einer Umdrehung von 120 U/min eine Leis-
tung von 850 PS. Zudem gibt es auf der selben Seite einen handschriftlichen Eintrag einer
unbekannten Person: It. Beitrag Blohm & Voss (siehe Lizenznehmer) @ 480, S 710, Leis-
tung 830 bei 120 U/min.3?> In Schnauffers »Lizenzvertrigen« ist Blohm & Voss jedoch
nicht vertreten, was auch Dietrich von Laflberg auffiel. Moglicherweise hatte sich Schnauf-
fer damals geirrt. Angesichts dieser Wirrnis lassen sich zwei Thesen formulieren:

These 1 auf Grundlage der von Kurt Schnauffer 1956 mitgeteilten Fakten:
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Eine Maschine wurde von MAN in Niirnberg hergestellt, blieb als Versuchsmotor in
Niirnberg und wurde spiter verschrottet. Zwei Maschinen wurden von Blohm & Voss in
Hamburg hergestellt und in die FriTZ eingebaut. Macht in der Summe drei Maschinen.

These 2, zugleich die Antithese zur ersten, beruhend auf den Fakten der Jahre 1912 und
1962, lautet:

Eine Maschine wurde von MAN in Niirnberg hergestellt (wie auch von Schnauffer
mitgeteilt) [Kaemmerer 1912, Sass 1962]. Eine Maschine wurde von Blohm & Voss in Ham-
burg hergestellt [Kaemmerer 1912, Sass 1962], aufgrund von Erprobungen jedoch nicht fiir
gut befunden, weshalb sie nicht zum Einsatz kam [Sass 1962]. Thr Verbleib (Versuchs-
/Ausbildungsmaschine, spiter verschrottet?) ist nicht bekannt. Aufgrund der mangelhaften
Priifstandergebnisse an der genannten B&V-Maschine wurden daher zwei neue, kon-
struktiv verdnderte Maschinen von Blohm & Voss hergestellt [Sass 1962, Lafsberg 1980].
Diese beiden Maschinen wurden dann in die FrITZ eingebaut [Sass 1962]. Macht in der
Summe vier Maschinen.

Ein weiterer Vorbehalt ist von dem bereits erwahnten B&V-Oberingenieur Rudolf Dreves
tiberliefert, der mitteilt: Die zuerst gebauten dreizylindrigen Hauptmaschinen kamen fiir
den Einbau in das Schiff nicht in Frage, da im Laufe der Erprobungen auf dem Priifstand
Risse in den Zylindern entstanden; die Maschinen dienten nur noch als Versuchsmaschinen,
an denen Erfahrungen fiir die Ausbildung der neuen Maschinen gesammelt wurden. Diese
zeigen folgende Einzelheiten: Die drei Arbeitszylinder haben 480 mm Dmr. bei 710 mm Hub
und geben an die Wellenleitung bei 120 Uml./min. 830 PSe ab.326

Diskutieren lasst sich daher Folgendes:

Der erste Satz scheint richtig zu sein. Bei den zuerst gebauten Maschinen kann es sich
nur um die von B&V und MAN gehandelt haben (vgl. Sass in These 2).

Die B&V-Maschine erfiillte jedoch nicht die gestellten Anforderungen. Dabei erwihnt
Sass weder die Ergebnisse der MAN-Maschine noch deren Verbleib, offensichtlich als Ver-
suchsmaschine in Niirnberg (vgl. Schnauffer in These 1).

Nach Sass und Laf8berg wurden von B&V zwei neue Maschinen hergestellt (These 2).

Bei Rudolf Dreves handelt es sich um einen B&V-Oberingenieur, so dass er sich bei sei-
ner Aussage zu den zuerst gebauten Hautpmaschinen nur auf die beiden Maschinen der
MAN und B&V bezogen haben kann.

Nach Dreves miissen daher beide Maschinen auf den jeweiligen Priifstinden bei der
MAN und B&V gewesen sein.

Beide Maschinen dienten danach zu Versuchen bzw. zur Personalausbildung. Schnauffer
benennt dafiir nur die MAN-Maschine (These 1).

Nach dieser Auswertung und Abwigung der zur Verfiigung stehenden Quellen, miissten
demnach insgesamt vier Motoren erbaut worden sein, von denen die beiden letzten, der Ar-
gumentationskette — These 2 — folgend, schlieflich Verwendung fanden.

6.2 Darstellung von Einzelheiten der Entwicklungs- und Erprobungsgeschichte
Es ist hier nicht das Forum, alle wihrend der Entwicklung der doppeltwirkenden Dieselmo-

toren aufgetretenen Probleme bis in das letzte Detail darzustellen. Das geschah bereits in
ausreichendem MafSe in der historischen Fachliteratur, wie den folgenden Zeilen zu entneh-
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men sein wird. Vielmehr soll an dieser Stelle eine zusammenhingende Darstellung der
Entwicklungsgeschichte unter Einbeziehung der wichtigsten Probleme entwickelt werden.

Einer detaillierten Schilderung dieses Geschehens haben sich bereits Wilhelm Laudahn,
Mitarbeiter des Reichsmarineamtes und maf3geblich an der Entwicklung sowie den Versu-
chen beteiligt, sowie seine in ihren Aufsitzen weniger in die Details gehenden Zeitgenos-
sen Adolph Niagel®?” und Blohm & Voss-Oberingenieur Rudolf Dreves angenommen. In
gewissem Sinne muss auch der bereits haufig besonders hervorgehobene Friedrich Sass mit
seinem die gesamte Geschichte des deutschen Verbrennungsmotorenbaus bis 1918 umfas-
senden Werk dazu gezihlt werden und nicht zuletzt Kurt Schnauffer aufgrund seiner schon
angefiihrten wichtigen Vorarbeiten im Rahmen der (wohl in den 1950er Jahren) extra
gegriindeten Arbeitsgemeinschaft fiir die Geschichte des deutschen Verbrennungsmotoren-
baus. Auf den Beitrigen dieser genannten Autoren beruhen deshalb zu einem nicht unwe-
sentlichen Teil die folgenden Ausfiihrungen.

6.2.1 Unterschétze Probleme verzogern den Einsatz langsamlaufender, doppeltwirkender Zweitakt-Diesel-
motoren

Es lasst sich feststellen, dass die hier nur kurz angedeuteten Probleme zwar letztlich einer
Losung zugefithrt wurden, jedoch sollte sich dies noch bis in die 1920er Jahre hinziehen, da
die vielfaltigen Probleme in der Vorkriegszeit offensichtlich doch etwas unterschitzt wor-
den waren. Aus dieser Zeit ist ein dufSerst optimistischer Blick in die Zukunft tiberliefert,
1912 verfasst von Kaemmerer, in dem es heiflt: Auch das doppeltwirkende Zweitakt-
Verfahren ist bereits bei einigen Maschinen zur Anwendung gekommen. Ueber die Erfah-
rungen die hiermit bei den ersten Erprobungen auf dem Versuchsstande gemacht worden
sind, legen sich die beteiligten Firmen aus leicht erkldrlichen Griinden Zuriickhaltung auf;
immerhin kann man bereits folgern, dafl auch die Frage der allgemeinen Verwendbarkeit
der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine schon in der allerndchsten Zeit als gelost zu be-
trachten sein wird.32

Hier ist anzumerken, dass es sich bei dem Ausdruck bei einigen Maschinen um eine
durchaus bestimmbare Anzahl handelt, denn es gab — wie dargestellt — nur zwei Versuchs-
maschinen, die der MAN in Niirnberg und die von Blohm & Voss in Hamburg. Moglicher-
weise waren Kaemmerer — aufgrund seiner Funktion, die nicht geklart werden konnte —
jedoch auch die Projekte der beiden Maschinen des Reichsmarineamtes (RMA-MAN und
RMA-GW) bekannt geworden, obwohl deren Entwicklung sicherlich unter strengster
Geheimhaltung erfolgte. Damit wiren es dann vier Versuchsmaschinen gewesen.

Trotz aller gebotenen Zuriickhaltung bleibt festzuhalten, dass MAN und Blohm & Voss
gemeinsam die beiden ersten doppeltwirkenden, langsamlaufenden Zweitakt-Dieselmoto-
ren entwickelten. Es ist auflerdem zweifelsfrei nachgewiesen, dass die FriTZ zwei von
Blohm & Voss neu hergestellte und nicht etwa die beiden (ersten) Priifstandsmotoren er-

hielt.



209

Kapitel 7:
MS Fritz, das weltweit erste (Versuchs-)Motorschiff mit langsamlaufenden,
doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren (1914)

Um die Erprobungen nicht nur auf den Priifstand zu beschranken, sondern im AnschlufS
an die Versuche die Brauchbarkeit dieser neuen Maschinengattung auch im praktischen
Seeschiffbetriebe der Handelsmarine festzustellen, entschlofS sich die Firma Blohm & Vof,
ein Zweischrauben-Versuchs-Frachtschiff fiir die eigene Rechnung zu bauen, das mit
doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen ausgeriistet werden sollte.32) Daher wurde bereits
im Jahre 1910 seitens Blohm & Voss mit dem Bau des (Versuchs-)Motorschiffes FriTz
begonnen.330

7.1 Technische Daten und Biographie331
Die Fritz (Unterscheidungssignal: RWFQ) lief bei Blohm & Voss am 24. Februar 1914332

unter der Bau-Nr. 207 vom Stapel und wurde zwecks der Durchfithrung umfangreicher
Erprobungen am 15. Mai 1915 fertiggestellt:

Vermessung: 3083 BRT/1863 NRT
Tragfihigkeit: 5276 tdw

Lénge It. Register: 101,91 m

Breite: 13,65 m

Abb. 11 MS Fritz, das weltweit erste Motorschiff mit langsamlaufenden, doppeltwirkenden
Zweitakt-Dieselmotoren. (Aus: Heinrich B6rnsen: Zweitakt, Viertakt und Turbinen. Erlebnisse
eines Schiffs- und Garantie-Ingenieurs. Berlin-Lichterfelde o.). [zwischen 1936 und 1939?], vor
S. 65)
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Seitenhohe: 7,77 m
Hauptmaschine: Zwei langsamlaufende, doppeltwirkende Dreizylinder-Zweitakt-
Dieselmotoren, Bohrung 480 mm, Hub 710 mm, auf zwei Propel-
ler/Schrauben wirkend
Maschinenhersteller: Blohm & Voss, gebaut in Lizenz33 der MAN
Maschinenleistung: 1700 PS3%* (~ 1251 KW) bei n = 120 min!
Geschwindigkeit: 11 Kn im Mittel3
Besatzung: !
Passagiere: 5 Personen
Das Schiff sollte von der Woermann Linie bereedert werden, nach anderen Quellen durch
die Deutsche Ost-Afrika-Linie (D.O.A.L.) bzw. Blohm & Voss. Am 1. November 1919 wur-
de das Schiff an England abgeliefert, The Shipping Controller (Glen Line Ltd.), London, und
1920 von The Shipping Controller (Ellerman Lines Ltd.) bereedert. Umbenannt in Assy-
RIAN. 1923 zu einem Dampfschiff umgebaut. Am 18. Oktober 1940 auf der Reise New
Orleans - Liverpool mit 3700 t Stiickgut auf Pos. 57.12 N / 10.43 W westlich der Hebriden
als Teil des Konvois SC 7 durch das deutsche U-Boot U 101 torpediert und am 19. Oktober
1940 gesunken.

7.2 Die Erprobung der langsamlaufenden, doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren auf MS
Fritz ab 1915 bis zu dessen Ubergabe an GroBbritannien 1919 in der Folge des Ersten Welt-
krieges

Heinrich (Adolf) Bornsen3%, der unter dem Namen Klaus Bahrendorf am Bau und den
Erprobungen der FriTz beteiligt war und spiter an der Uberfithrung nach England teil-
nahm, berichtet Folgendes iiber die erste Erprobung: Die erste doppeltwirkende Maschine
der Welt wurde in dieses Schiff eingebaut. Auch hier wiederholten sich die unzihligen
Versuche, wie beim »Secundus« [siehe dazu Kapitel 8], nachdem die Maschinen im Schiff
zum ersten Mal mit Ziindung gefahren hatten. Zundchst fuhr man mit den oberen Seiten
der Zylinder, also einfachwirkend, die Unterseiten blieben ausgeschaltet. Das ging verhilt-
nismdfig einfach. Bei Versuchen doppeltwirkend zu fahren, stiegen die Schwierigkeiten.
Die Verbrennung wurde schlechter, der Brennstoffverbrauch war hoch, und der Schorn-
stein rauchte.3¥

Das genannte Abschalten der Zylinderunterseiten war ein besonderes »Privileg« bei
diesen Motoren. Gab es beispielsweise Probleme im unteren Zylinderraum, konnte hiufig
noch »einfachwirkend« weitergefahren werden, jedoch mit erheblich verringerter Leistung.

Den textlichen Formulierungen nach zu urteilen, handelte es sich bei den ersten Erpro-
bungen der Maschinen um die sogenannte Standprobe, die am Ausriistungskai der Werft
stattfand. Im Laufe der Zeit lieen sich die Schwierigkeiten beheben, so dass im Mai 1915
eine achtstiindige Probefahrt auf der Elbe stattfinden konnte, die storungsfrei verlief. Dabei
wurde sogar fiir eine Maschine eine mittlere Leistung von 1093 PSi (~ 804 KW) gemessen.

Bei den Erprobungen im Schiff [gemeint ist die Standprobe am Kai] wurden besondere
Storungen und Verzogerungen verursacht durch das Auftreten von Drehschwingungen in
einer Heftigkeit, wie sie nach den bis dahin vorliegenden Erfahrungen nicht erwartet
werden konnten.338 Dem Technischen Leiter der Werft, Hermann Frahm339, gelang es,
diesem Problem mit einem von ihm konstruierten Torsionsindikator naher zu kommen
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und es schliefSlich zu beseitigen349, womit ein nicht zu unterschitzender Schritt in Rich-
tung einer Bordreife dieser Motorenbauart erreicht werden konnte.

Die Untersuchung der Maschinen nach der Probefahrt [vom Mai 1915] ergab aber wieder-
um Rifbildungen an verschiedenen Stellen der Zylinder, so daf$ eine Erneuerung in verbes-
serter Bauart unter Benutzung von neuerdings gesammelten Erfahrungen der MAN erfor-
derlich wurde. Wegen der Bauverziogerung infolge des Krieges war eine zweite Probefahrt
nach Fertigstellung der Umbauten erst im September 1919 maglich. Auch diese Fahrt verlief
ohne Storung, und die Untersuchung zeigte die Maschine in bestem Zustand. [...]

Nach den Bestimmungen des Friedensvertrages musste M.-S. »Fritz« an die Entente abge-
liefert werden. Die Blohm & VofS machte die englische Regierung darauf aufmerksam, dass
es sich hier um ein Versuchsschiff handle und trotz bisheriger Erprobungen die Zuverlissig-
keit einer so neuartigen Maschinenanlage erst nach einigen Seereisen erwiesen werden
konnte. Die Firma machte daher den Vorschlag, vor der Ablieferung einige Reisen in der
Ostsee auszufiihren. Die englische Regierung lehnte dieses Anerbieten ab; am 9. November
1919 trat daher das Schiff mit der Mannschaft der Bauwerft die Ablieferungsfahrt an und
traf nach schwerem Wetter ohne Storung in England ein. Das Schiff ist inzwischen von einer
englischen Reederei in Dienst gestellt worden, berichtet Rudolf Dreves 1921 weiter.34!

Aus dem Jahr 1925 sind der Nachwelt dank der Fachzeitschrift »Hansa« weitere Daten
der Fritz tiberliefert: Das Schiff lief bei einem tiglichen Brennstoffverbrauch von 6,7
Tonnen mit zwei Maschinen von je 1250 PS (920 KW) 10 Knoten. Spiter wurde es weiter-
verkauft und schlieflich sind die Motoren, soweit bekannt, herausgenommen worden.342

In der ZVDI wird hierzu ein anonymer Autor doch etwas deutlicher: Das Schiff kam in
unkundige Hinde, und schlieflich wurden die Motoren ausgebaut und durch Dampfma-
schinen ersetzt.3¥ Zu den Griinden des Umbaus in ein Dampfschiff ist bei Warnecke zu
lesen, dass der Motorantrieb zu kompliziert erschien.34

Die beiden letzten Zitate deuten auf eine »bessere« Umschreibung fiir die fehlenden Fach-
kenntnisse bzw. Erfahrungen hin, um diese neue Motorenbauart betreiben zu kénnen. Im
Nachhinein stellen sie eine Rechtfertigung fiir den (von den Briten abgelehnten) Blohm &
Voss-Vorschlag dar. Auch scheinen obige Zitate Umschreibungen eines Teils der Erlebnisse
des Schiffs- und Garantieingenieurs Klaus Bahrendorf an Bord der FriTz darzustellen.345

Kapitel 8:
MS Secunpus, anfanglich vorgesehen als zweites Motorschiff mit einem lang-
samlaufenden, doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotor (1914)

8.1 Aufklarung widerspriichlicher Informationen in der historischen Literatur iiber die Motor-
schiffe PRiMus (von AG »Weser«) und SEcunpus (von B&V)

Zur weiteren geplanten Verbreitung des doppeltwirkenden Dieselmotors heift es — riickbli-
ckend aus dem Jahre 1932 — bei Emil Goos*# in seinem Artikel in der ZVDI im Kapitel »Die
Hamburg-Amerika Linie«: Zur gleichen Zeit [1912] wurden zwei Doppelschraubenschiffe
[PRIMUS und SECUNDUS| mit doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren in Auftrag gege-
ben, das eine bei der A.-G. Weser, Bremen, das andre [die SECUNDUS] bei Blohm & Vofs. Das
erste Schiff »Primus« wurde nicht abgenommen, weil der Motor fiir den Antrieb eines
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Seeschiffes nicht zuverlissig genug war. Blohm & Vofl dnderten nach zweijihrigen Versu-
chen ihren doppeltwirkenden Zweitaktmotor in einen einfachwirkenden Zweitaktmotor
um. [...] Beide Werften kamen im Laufe ihrer Versuche zu der Erkenntnis, dafl die Zeit fiir
den Einbau eines doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotors noch nicht reif war.34

Nach Analyse der in verschiedenen Veréffentlichungen genannten Daten verwundert die
Darstellung von Goos doch etwas, denn entgegen der von ihm vertretenen Version erhielt
die PrRiMUS zwei Junkers-Gegenkolben-Dieselmotoren, welche bereits je 800 PS [~ 589 KW]
leisten sollten, heif3t es bereits 1912 bei Kaemmerer.348 Das Schiff war fiir die HAPAG
bestimmt und sollte deren erstes Motorschiff werden, daher der Name PriMus.34 Dass
beide Motoren von der (Bauwerft) AG »Weser« als Junkers-Tandem-Gegenkolbenmoto-
ren® 1912 in Lizenz hergestellt wurden, hitte Goos eigentlich bekannt gewesen sein
miissen. Trotzdem ist sein Text wenig eindeutig, denn er geht nicht auf den Verbleib der
Maschinen ein, welcher ihm ebenfalls bekannt gewesen sein miisste. Beide Maschinen
wurden 1914 durch zwei Dreifach-Expansions-Dampfmaschinen ersetzt, das Schiff in Krist
umbenannt und 1915 in Dienst gestellt.

Doch ist hiermit die leichte Verwirrung noch nicht beendet, denn Sass bemerkt hierzu,
dass nach diesem Fiasko einfachwirkende Maschinen normaler Bauart®*! installiert worden
seien. Ob sich Sass durch Goos’ zweideutigen Text in die Irre fiihren liefs, lasst sich aus
bekannten Griinden nicht mehr nachfragen. Zudem ist seine Aussage in keinem Schiffsre-
gister nachweisbar. Es ist allerdings nicht vollig auszuschlieflen, dass die PRiMUS urspriing-
lich — wie bei der SECUNDUS geschehen - tatsichlich zwei doppeltwirkende Maschinen erhal-
ten sollte, wie Goos mitteilt. Seinem Text ist mit Bezug auf die B&V-Maschine auch nicht
zweifelsfrei zu entnehmen, ob die beiden SEcunDUSs-Maschinen durch zwei der einfachwir-
kenden Bauart ersetzt wurden oder nur durch das Abschalten der Zylinderunterseiten der
beiden doppeltwirkenden Maschinen zu einfachwirkenden »mutiertenc.

Ein Schnittbild der SEcuNDUS-Maschine beseitigt diese Zweifel. Danach zu urteilen, wur-
den die Maschinen tatsichlich umgebaut und nicht durch das »Abschalten« der Zylinder-
unterseiten in einfachwirkende Maschinen umgewandelt.3>2

8.2 MS Secunbus (B&V)

Aufgrund vielféltiger Verzogerungen — welche soeben nur kurz angedeutet werden konn-
ten, da sie ansonsten den Rahmen sprengen wiirden — wurde also die urspriinglich als zwei-
tes Motorschiff mit dieser Motorenbauart vorgesehene SECUNDUS der HAPAG »nur« mit
zwei einfachwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren ausgeriistet. In gewisser Analogie zu
Goos’ obiger Aussage, die doppeltwirkende Maschine sei in eine einfachwirkende umgebaut
worden, lasst sich beschwichtigend das folgende anonyme Zitat interpretieren: Das Motor-
schiff »Secundus« war zundchst fiir doppeltwirkende Maschinen vorgesehen. Doch stellte
es sich im Laufe des Baues sowohl fiir die Werft als auch fiir die Reederei als wiinschens-
wert heraus, auch Erfahrungen mit einfachwirkenden Maschinen zu sammeln, und es
wurde daher beschlossen, von den doppeltwirkenden Maschinen fiir dieses Schiff abzuse-
hen und einfachwirkende einzubauen.3%

Riickblickend bleibt festzustellen, dass die genannte Entscheidung richtig war, denn die
bei den Erprobungen der Priifstands-Maschinen aufgetretenen Probleme zeigten, dass
diese neue Motorenbauart noch keine ausreichende Tauglichkeit fiir den rauen Bordbetrieb
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besafs. Spater sollte das im Groflen und Ganzen auch auf die beiden von der MAN und der
GW noch zu entwickelnden und im zweiten Aufsatzteil beschriebenen, 12 000 PS (8832
KW) leistenden doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren zutreffen.354 Im Ubrigen miis-
sen die genannten zweijihrigen Versuche an den Maschinen vor dem Bau des Schiffes vor-
genommen worden sein, denn dieser nahm nur wenige Monate in Anspruch.

Daher ist unzweifelhaft anzunehmen, dass die wahren Griinde dafiir, einem einfachwir-
kenden Motor den Vorzug zu geben, im zum damaligen Zeitpunkt hohen Risiko beim
Einsatz eines offensichtlich nur unzureichend fiir den Dauerbtrieb geeigneten doppeltwir-
kenden Dieselmotors lagen, dessen »Prototyp«-Priifergebnisse nicht iiberzeugen konnten.

8.3 Technische Daten und Biographie der SEcuNDUS355

Die SEcUNDUS (Unterscheidungssignal: RVCW) lief am 21. Januar 1914 unter der Bau-Nr.
210 bei Blohm & Voss vom Stapel und wurde am 11. Mérz 1914 abgeliefert:

Vermessung: 4499 BRT/2755 NRT

Tragfahigkeit: 7750 tdw

Lange It. Register: 121,62 m

Breite: 16,14 m

Seitenhohe: 10,67 m

Tiefgang: 7,44 m

Hauptmaschinen: Zwei langsamlaufende, einfachwirkende Vierzylinder-Zweitakt-

Dieselmotoren, Typ K (= Kreuzkopf) KZ (= Kreuzkopfzweitakt)
60/92, Bohrung 600 mm, Hub 920 mm, auf zwei
Propeller/Schrauben wirkend

Maschinenhersteller: Blohm & Voss, gebaut in Lizenz der MAN

Maschinenleistung: 3700 PS356 (~ 2723 KW) bei n = 120 min-!

Geschwindigkeit: 11,5 Kn

Besatzung: 45 Personen

Passagiere: 8 Personen (I. Klasse)

Die SECUNDUS, als NEUMARK auf Kiel gelegt®>, war das erste fiir die HAPAG erbaute
Motorschiff. Wegen des Krieges war sie ab August 1914 in Hamburg aufgelegt worden. Am
23. Mirz 1919 ging sie ab Hamburg nach Cherbourg und wurde dort am 27. Mirz an die
franzosische Regierung tibergeben. Weiterer Lebenslauf: 1921 SA de Navigation Tranocea-
nique, Marseilles; 1922 SA de Navigation »Les Armateurs Frangais«, Marseilles; 1926 SA
d’Armement & Moteur (A. Vimont & Cie.); 1926 Barber SS Lines Inc., USA; 1926 SAGAMI,
Sagami Navigation Co. Inc., New York; 1927 MINDORO, Phoenix Navigation Co. Ltd. (Bank
Line Ltd.), London; November 1927 Einbau neuer Motoren bei Deutsche Werke Kiel AG
(DWK) aus deren eigener Produktion: 2 x Zwélfzylinder-Viertakt-Dieselmotoren der
DWK, Bohrung 550 mm, Hub 900 mm, Leistung 545 NHP3%; 1933 CONGELLA, A. Weir &
Co., London; 1934 Bank Line Ltd., London. Am 24. Oktober 1943 wurde die ehemalige
SecuNDUS auf der Reise Calcutta — Mombasa — Durban mit 8700 ts Stiickgiitern an Bord
auf Pos. 01.02 N / 71.14 O nahe dem Addu-Atoll im Indischen Ozean vom japanischen U-
Boot I 10 durch Geschiitzfeuer versenkt.

Wird fortgesetzt.
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Quellen und Literatur (Teilliste)

Ein vollstindiges Quellen- und Literaturverzeichnis wird mit dem zweiten Teil vorliegenden Aufsatzes in der
kommenden Ausgabe des DSA vorgelegt.

Patentschriften:

1. Deutschland

Nr. 8186 vom 24.9.1878, ausgegeben am 11.12.1879; Konrad Angele in Hannover: Gasmotor.

Nr. 67207 vom 28.2.1892, ausgegeben am 23.2.1893; Rudolf Diesel in Berlin: Arbeitsverfahren und Ausfithrungs-
art fiir Verbrennungskraftmaschinen.

Nr. 82168 vom 30.11.1893; Rudolf Diesel in Charlottenburg: Verbrennungskraftmaschine mit verénderlicher
Dauer der unter wechselndem Uberdruck stattfindenden Brennstoffeinfiihrung.

Nr. 95680 vom 6.3. 1896; Rudolf Diesel in Miinchen: Verfahren zur Erhthung der Leistung von Explosions- bzw.
Verbrennungskraftmaschinen. Zusatz zum Patent Nr. 67207 vom 28.2.1892.

Nr. 107395, vom 25.4.1899; E Dyckhoff in Bar-Le-Duc (Frankreich), Fried. Krupp in Essen und die Vereinigte
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirnberg A.-G. in Niirnberg: Vorrichtung zum
Umsteuern von Explosions- und Verbrennungskraftmaschinen.

Nr. 166620 vom 16.6.1904; Hugo Junkers in Aachen: Verfahren zur Regelung bzw. zur voriibergehenden Erho-
hung der Leistung von Zweitaktexplosionskraftmaschinen mit besonderer Ladepumpe.

Nr. 204630, 16.11.1905; Alfred Biichi in Winterthur, Schweiz: Verbrennungskraftmaschinenanlage.
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2. Schweiz

Nr. 5321/181 vom 18.3.1895; Rudolf Diesel, Charlottenburg (Deutschland): Neuer Verbrennungsmotor.

Nr. 35259 vom 13.11.1905; Alfred Biichi, in Winterthur (Schweiz): Kohlenwasserstoff-Kraftanlage.
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1.3 Bestand UF (Fotos)

UF 2, 5.15.3: Der erste Dieselmotor der Fried. Krupp A.-G. Esssen aus dem Jahre 1898.

2. Historisches Archiv der MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg)

2.1 Vertrdge

Vertrag zwischen den Herren Gebriider Sulzer in Winterthur einerseits und Herrn Rudolf Diesel, Ingenieur in
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2.2 Literatur
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Sign.: 317 111, 12000 PS II.

Das Gutachten, deren Titelseite fehlt, umfasst 302 Seiten. Das Kapitel »D. Die Rentabilitit [einzelner Routen]«
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Schnauffer, K(urt) 1956: Arbeitsgemeinschaft fiir die Geschichte des Deutschen Verbrennungsmotorenbaues. Die
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Augsburg.
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Anmerkungen:

1
2
3
4
5

~N o
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11

12

13
14
15
16

17

18

19
20

21

Niheres zur Person von Friedrich Sass (6.1.1883-26.2.1968) in Lehmann 1999a, S. 408f.

Sass 1962.

Cummins 1993.

Sass 1962, Vorwort S. IV.

Zima 2005, S. 447, Anm. 1. Ebenso in: Zima/Ficht 2010, S. 453, Anm. 1. — Auf eine Interpretation beider
Aussagen soll an dieser Stelle verzichtet werden, zumal keine Quelle fiir letztere Behauptung genannt wird.
Anscheinend beziehen sich Zima/Ficht hierbei auf den Nachlass von Prof. Dr.-Ing. Kurt Schnauffer (1899~
1981), der in zwei Teilen im Deutschen Museum in Miinchen sowie im Augsburger Historischen Archiv der
MAN, dem heutigen (seit 2010) Historischen Archiv (HA) der MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, vorhan-
den ist. Vgl. Bihr/Banken/Flemming 2008, S. 526, Anm. 23 (hier natiirlich noch unter der alten Archiv-
Bezeichnung).

Siehe unter http://www.dsm.museum/DBSchiff.

Hier in Kapitel 3: »Uberblick iiber Entstehung und Verbleib einiger einstmals fiihrender Hersteller langsam-
laufender, einfach- und doppeltwirkender Zweitakt-Dieselmotorenc.

Vgl. Cummins 1993.

Knecht 2002.

Hardy 1955.

Verbrennungsmotoren mit Fremdziindung (durch eine Ziindkerze) werden als Ottomotoren und solche mit
einer sogenannten Selbstziindung als Dieselmotoren bezeichnet. Selbstziindung bedeutet, dass die Verbren-
nungsluft fiir den (Diesel-)Motor so hoch verdichtet (und dadurch erhitzt) wird, dass deren Temperatur ober-
halb des (Selbst-)Ziindpunktes des einzuspritzenden Kraftstoffes liegt, d.h. er sich nach dem Einspritzvor-
gang selbst entziindet.

Alle Indizien sprechen dafiir, dass Rudolf Diesel in der Nacht vom 29. auf den 30. September 1913 auf der
Uberfahrt nach GroBbritannien den Freitod wihlte. Niheres zur Person Rudolf Diesels in Lehmann 1999a,
S. 100f. Ein etwas weiter fithrendes Lebensbild ist nachzulesen in Diesel 1984, S. I-VIII. — Zur Diskussion
anldsslich Diesels Vortrags vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft in Berlin 1912 siche Diesel 1913, hier
S. 268 (nachgedruckt in Lehmann 1999b, S. 282-385). — Neueste, bisher unbekannte Erkenntnisse iiber
Rudolf Diesels Leben bei Kshler 2012.

Die Patenschrift ist als PDF-Datei iiber die Homepage des Miinchner Deutschen Patent- und Markenamts
(DPMA) vollstindig abrufbar: http://depatisnet.dpma.de.

Vgl. Sass 1962, S. 383ff. Dort sind die detaillierten Zusammenhénge hervorragend beschrieben.

Vgl. Mollenhauer, Klaus: Historie des Dieselmotors. In: Mollenhauer/Tschoke 2007, S. 3-9, hier S. 7.

Der Einfachheit halber soll in dieser Abhandlung der Firmenname grundsitzlich mit MAN bezeichnet
werden, auch wenn es der Historie widerspricht.

Nihere Einzelheiten aus der sehr komplexen Geschichte des heutigen MAN-Konzerns sind dem im Sommer
2008 anlésslich des 250-jahrigen Firmenjubildums erschienenen Buch von Bahr/Banken/Flemming 2008 zu
entnehmen.

Vgl. Flemming, Thomas: Der Weg zur heutigen MAN-Gruppe (1960-2008). In: Bihr/Banken/Flemming
2008, S. 373474, hier S. 451.

Vgl. ebd., S. 440.

Die Langsam- oder Schnellldufigkeit von Schiffs-Dieselmotoren ist nach Boy/Behrens 2006, S. 70-75 wie
folgt definiert: Als Langsamldufer bezeichnet man heute Grofiraummaschinen (Cathedral-Engines), wel-
che ausschlieflich Zweitakt-Kreuzkopf-Motoren sind, mit Drehzahlen von 57 bis 210 U/min, Kolben-
durchmessern von 350 mm bis 1080 mm und Hiiben bis 3200 mm. Ihre Kolbengeschwindigkeiten liegen
zwischen 6,1 m/s und 8,6 m/s. Unter mittelschnell laufenden Motoren versteht man Tauchkolbenmotoren,
die heute ausschlieflich nach dem Viertakt-Verfahren arbeiten. Deren Drehzahlen liegen zwischen 300 bis
1200 U/min bei mittleren Kolbengeschwindigkeiten von 10 bis 11 m/s, wobei die Zylinderabmessungen
zwischen 200 mm und 600 mm liegen. Schnelllaufende (Viertakt-)Tauchkolbenmaschinen liegen bei Dreh-
zahlen von iiber 1000 U/min, jedoch mit einer mittleren Kolbengeschwindigkeit von < 13m/s und zeich-
nen sich durch eine hohe Leistungsdichte aus, d.h. durch eine grofle Leistung bei kleinem Platzbedarf und
geringem Gewicht.

Hier ist anzumerken, dass laut der MAN-Druckschrift »Powering the World« (Augsburg, Kopenhagen o.].
[2006]) die Markenfithrung fiir die MAN-Viertakt-(Schiffs-)Dieselmotoren und die (MAN-)Turbolader bei
der MAN Diesel SE in Augsburg und die der Zweitakt-Dieselmotoren bei der MAN Diesel A/S in Kopenha-
gen liegt. Dieser Schrift nach zu urteilen (S.5), stellt demnach die MAN Diesel SE die Holding fiir den Diesel-
motorenbereich des Miinchner Konzerns dar. Im Jahr 2010, nach der konzerninternen Fusion der MAN
Turbo AG mit der MAN Diesel SE zur MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, stellt die letzgenannte Firma
nunmehr die Holding dieser beiden friiheren Firmen dar.
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22 Vgl. Pressemitteilung 1/2010 der MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, vom 26.03.2010: Fusion zur MAN
Diesel & Turbo SE vollzogen.

23 Prof. Dr.-Ing. e.h. Carl (von) Linde (1.6.1842-18.11.1934) war Professor fiir Maschinenlehre an der heutigen
TU Miinchen. Auf seinen Arbeiten beruhte der Bau der ersten Kiltemaschine auf Ammoniakbasis (1873-76)
und die der Luftverfliissigung (1895). Er ist der Griinder (1879) der heutigen Miinchner Linde AG. Weiter-
gehendes zu seiner Person ist dem Nachruf im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG), Bd. 36,
Berlin 1935, S. 76f. zu entnehmen.

24 Diesel 1913 (wie Anm. 12), S. 272. Nachdruck in Lehmann 1999b, S. 287.

25 Reuf 1993, S. 13-16, hier S. 13.

26 Diesel 1913 (wie Anm. 12), S. 272. Nachdruck in Lehmann 1999b, S. 287.

27 Reuf 1993, S. 13f.

28 Pressemitteilung 1/2010 der MAN Diesel & Turbo SE (wie Anm. 22).

29 Anlisslich von Recherchen im heutigen Historischen Archiv der MAN Diesel & Turbo SE im Sommer 2008
hatte der Verfasser Gelegenheit, die Produktionsanlagen fiir die (Einzel-)Fertigung von Viertakt-(Grof-)
Dieselmotoren mit den zugehorigen Priifstinden besichtigen zu konnen. In einer der Fabrikationshallen
befindet sich auch eine Gedenktafel an dem Ort, wo der erste Dieselmotor »zum Laufen« gebracht wurde.

30 Vgl. Diesel 1913 (wie Anm. 12), S. 337ff. Nachdruck in Lehmann 1999b, S. 352ff.

31 Vgl. Gall 2001, S. 97.

32 Ebd,, S.. 206.

33 Ein Konsortium ist ein freiwilliger Zweckverband, den wenigstens zwei Unternehmen - auch (mit) Behor-
den, Institutionen etc. — eingehen konnen. In der Regel werden Konsortien gebildet, wenn ein grofier Kapi-
taleinsatz erforderlich ist und/oder erhebliche Risiken finanzieller und technischer Art — z.B. eine Technikfol-
genabschitzung — mit dem Auftrag oder (Forschungs-)Projekt verbunden sind.

34 Sass 1962, S. 431.

35 Vgl. ebd., S. 464.

36 Vgl. ebd., S. 467-478.

37 Ebd,, S. 482.

38 Danach war er bis 1937 in einer Dampfmiihle in Satrup (Schleswig-Holstein) in Betrieb und kam 1938 in das
Deutsche Museum nach Miinchen. Seit 1961 zeigte man ihn dann im »Kleinen Haus« der Villa Hiigel in
Essen. Unlidngst wurde er in das im Aufbau befindliche Essener Museum »Zeche Zollverein« verbracht, um
dort endgiiltig einen Standplatz zu finden. Vgl. HA Krupp, Essen, Findbuch zum Bestand: WA 49 Germania-
werft, Kapitel A, Vorbemerkung, 1. Uberblick iiber die Geschichte der Germaniawerft, S. I-IV, hier S. IL.

39 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand: UF 2, 5.15.3. — Bei Sass 1962, S. 489 werden als Leistung »nur« 30 PS
(~22 KW) genannt. Cummins 1993, S. 172 gibt die Leistung mit 18,5 Bhp an.

40 Vgl. Sass 1962, S. 431, und Cummins 1993, S. 206.

41 Sass 1962, S. 431. Vgl. auch Cummins 1993, S. 205.

42 Reuf 1993, S. 52. — Reufs zitiert hier aus Worsoe 1933 (1940), S. 9.

43 Ebd.

44 Vgl. Sass 1962, S. 492f.

45 Reuf 1993, S. 35.

46 Niheres hierzu ebd., S. 351.

47 Schnauffer 1958, S. 115 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

48 Vgl. Reuf8 1993, S. 35. - In einer schriftlichen Auskunft des Amtsgerichtes Augsburg, Registergericht, vom
24.05.2007 an den Verfasser heifst es jedoch, dass eine Eintragung der Firma im dortigen Handelsregister
nicht festgestellt werden kann. Das mag daran liegen, dass die Akten moglicherweise nicht mehr existieren,
z.B. durch Kriegseinwirkung verloren gingen.

49 Regenbogen 1913, S. 210. — Niheres zur Person Conrad Regenbogens (28.8.1869-8.2.1930) ist einem Nach-
ruf im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Bd. 32, Berlin 1931, S. 59 zu entnehmen (dort zitiert
aus Werft — Reederei — Hafen 11, 1930, S. 107).

50 30. Oktober 1908: Rudolf Diesel und die Deutsche Bank. Auf: Webseite der Historischen Gesellschaft der
Deutschen Bank e.V. unter http://www.bankgeschichte.de/02_06.php.

51 Vgl. Sass 1962, S. 493. — Sass bezieht sich hier offensichtlich auf Schnauffer 1958, der auf S. 111 und 117
néhere Einzelheiten nennt.

52 Vgl. Reufs 1993, S. 36.

53 Schnauffer 1958, S. 117.

54 Vgl. Sass 1962, S. 493; Cummins 1993, S. 160; Reufs 1993, S. 36.

55 Niheres zur Person Hugo Giildners (18.7.1866-12.3.1926) bei Hentig 1966 sowie Cummins 1993, S. 202-205
und 435-437.

56 Vgl. Sass 1962, S. 502-505, hier S. 503, und Cummins 1993, S. 202-205.
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57 Vgl. Cummins 1993, S. 203.

58 Vgl. Sass 1962, S. 540.

59 Vgl. Gall 2001, S. 264ff.

60 Berdrow 1943, S. 272-283, hier S. 274f.

61 Ebd,, S.283.

62 Naheres zur Person Georg Ferdinand Howaldts (24.3.1841-10.5.1909) bei Lehmann 1999a, S. 195 und bei
Ostersehlte 2006, S 205-211.

63 Zu Otto Schlick (16.6.1840-10.4.1913) siehe Lehmann 1999a, S. 435f.

64 Zur Entstehung der genannten Firma gibt es sich widersprechende Angaben, zwei davon — die von Fiihrer
und Demps — in der gleichen Publikation:

Den einfiihrenden Worten von Hartmut Klein zu dem Artikel von Anton Fiihrer (Fiithrer 1990, hier S. 94) ist
zu entnehmen, dass dieser Text des im Erscheinungsjahr bereits verstorbenen Autors scheinbar aus den
1920er Jahren stammt. Nach Fiihrer war Egells’ urspriingliche Firma bereits 1871 in die Mérkisch-Schlesi-
sche Maschinen- und Hiitten-Aktiengesellschaft vorm. FA. Egells umgewandelt worden. Egells kaufte dann
1879 die Norddeutsche Schiffbau-Actien-Gesellschaft (wohl aus der Insolvenz). Beide Firmen gingen schlief3-
lich in der Schiff- und Maschinenbau AG »Germania« auf.

Demgegeniiber fiihrte nach Laurenz Demps 1990, hier S. 102105, die Markisch-Schlesische Maschinen- und
Hiitten-Aktiengesellschaft zwar in ihrem Namen den Zusatz »vorm. EA. Egells«, sie war jedoch keine direkte
Nachfolgefirma, denn nach dem Tode des Griinders hitten Egells’ beide Sohne die viterliche Firma iibernom-
men und seien spiter aufgrund familidrer Auseinandersetzungen in die Insolvenz gegangen. Nebenbei teilt
Demps auch mit, dass die erste Lokomotive in Berlin von FA. Egells gebaut worden sei und nicht von August
Borsig (1804-1854), wie die Legende es will.

Festzuhalten ist, dass sich die Aussagen Anton Fiihrers grofitenteils mit denen von Pierson decken: Pierson
1973, S.13.

65 Naheres zu Person und Werk von Franz Anton Egells bei Klein 1990; Fiihrer 1990, S. 90-95; Demps 1990;
Oehlke 2001.

66 Pierson 1973, S. 12. — Etwas mehr in die Tiefe gehend heifSt es dazu bei Demps 1990, S. 101, dass August
Borsig im September 1825 bei Egells als Praktikant eintrat und bereits am 1. Juli 1827 Faktor (Betriebsleiter)
wurde.

67 Zu Rudolf Veith (1.6.1846-13.3.1917) siche Lehmann 1999a, S. 5071.

68 Vgl. Fithrer 1990, S. 94. — Im Gegensatz dazu heifit es bei Pierson 1973, S. 13, dass die Werft 1879 von der
Berliner Schiff- und Maschinenbau »Germania« erworben wurde. Diese Aussage steht auch im Widerspruch
zu Wilhelm Berdrow, der den November 1882 als Griindungsdatum der »Germania« nennt.

69 Kuferow, Katharina, Dorn, Daniel, und Nawie, Markus: Diversifikation durch Hinzufiigen neuer Produkte
am Beispiel des Schiffbaus — Erwerb der Germania-Werft (1896-1902). Proseminar: Unternehmensge-
schichte der Fried. Krupp AG. Wissenschaftliche Hochschule fiir Unternehmensfiihrung, Koblenz; Prof. Dr.
Dr. h.c. mult. Horst Albach, Koblenz 1995, S. 10 [HA Krupp, Essen, Sign. AW 5.4].

70 Vgl. Berdrow 1943, S. 272.

71 Kuferow/Dorn/Nawie (wie Anm. 69).

72 Berdrow 1943, S.277.

73 Vgl. ebd,, S.276. - Dagegen wird bei Wulf 1991, S. 331 nur die Jahreszahl genannt.

74 Vgl. Techel 1923, S. 5.

75 Zu Hans Techel (1.1.1869-22.2.1944) siche Lehmann 1999a, S. 4891.

76 Vgl. Techel 1923, S. 5, sowie Pinl 2002, S. 121.

77 Regenbogen 1913, S. 212.

78 Vgl. Sass 1962, S. 431.

79 Reuf 1993, S. 53.

80 Vgl. Cummins 1993, S. 370.

81 Pinl 2002, S. 122.

82 Vgl. Reuf8 1993, S. 53.

83 Das Umsteuern geschieht durch das Verschieben der Nockenwelle in Léngsrichtung, denn sie ist mit
Vorwirts- und Riickwirtsnocken bestiickt. Bis in die jiingste Gegenwart ist es das am hiufigsten angewandte
Verfahren. Bei den neuesten Anlagen erfolgt die Umsteuerung iiber die elektronische Kraftstoffeinspritzung.
Bei Viertakt-Motoren geschieht dies in der Gegenwart mittels Verstellpropeller, d.h. der Motor behilt seine
Drehrichtung bei, die Fliigel des Verstellpropellers werden jedoch so weit gedreht, dass das Schiff seine Fahrt-
richtung dndert.

84 Siehe unter http://depatisnet.dpma.de die Patentschrift Nr. 107395 des Kaiserlichen Patentamtes, ausgestellt am
25.4.1899 fiir E. Dyckhoff in Bar-Le-Duc (Frankreich), Fried. Krupp in Essen und die Vereinigte Maschinen-
fabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirnberg A.-G. [MAN] in Niirnberg; Titel: Vorrichtung zum
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Umsteuern von Explosions- und Verbrennungskraftmaschinen. - Wie es dort auf S. 1 heifit, wurden fiir diesen
Vorgang - im Gegensatz zu heute — noch zwei Steuerwellen verwendet. Siehe hierzu auch Reuf$ 1993, S. 5.

85

86
87
88
89
90
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92
93
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95
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100
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Nihere Einzelheiten dazu sind den dortigen Abbildungen der Veroffentlichung zu entnehmen, wo es dann
auch heiflt, dass von 1908 an regelmifig ortsfeste Viertakt-Dieselmotoren geliefert wurden (Regenbogen
1913, S. 215). Bis zum 30.4.1912 waren hiernach aus Kiel 69 434 [~ 51 103 KW] Pferdestirken (~ 51 103
KW) in 640 Zylinder, also rund 108 PS bzw. 79 KW pro Zylinder, zur Auslieferung gelangt (Regenbogen
1913, S. 260).

Vgl. Heiflner 1933, S. 22. Heif8ner bezieht sich darin auf die Kélnische Zeitung vom 15.8.1920.

Pinl 2002, S. 121.

Berdrow 1943, Kapitel Fried. Krupp Germaniawerft Aktiengesellschaft Kiel-Garden, S. 272-283, hier S. 272.
Gall 2001, S. 263.

Vgl. Berdrow 1943, Kapitel Fried. Krupp Grusonwerk Aktiengesellschaft Magdeburg-Buckau, S. 283-295,
hier S. 287.

Details zu diesem doch recht komplexen Thema lassen sich den nachfolgend aufgefiihrten Untersuchungen
entnehmen:

Allgemein: Epkenhans 1991.

Speziell zum Thema Werften in dieser Zeit eine schon etwas éltere Untersuchung: Walden 1981.

Eine neuere Untersuchung, speziell zum Kriegsschiffbau: Epkenhans 2004.

Zur Fragestellung des Verhiltnisses zwischen Arbeitern und Unternehmern im Kaiserreich: Cattaruzza
1988. - Leider wird die Bedeutung dieser Arbeit durch eine Vielzahl von Schreibfehlern und technischen
Unrichtigkeiten getriibt.

Im Sinne einer gewissen Kontinuitit, d.h. Aufarbeitung der Folgen einer weltweiten maritimen Politik um
die Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert, sind auch die ersten beiden Binde der Reihe »Deutsche Maritime
Studien« des Deutschen Schiffahrtsmuseums zu sehen: Riibner 2005, Doepgen 2005.

Vgl. Somer/Brown 1998, S. 5.

Vgl. Cummins 1993, S. 325 u. 375. — Dazu ist anzumerken, dass bei Labhart 1984, S. 81, das Jahr der Um-
wandlung mit 1914 angegeben wird.

Knecht 2002, S. 121. - Bei Somer/Brown 1998, S. 5, heifst es, dass Diesel auf Empfehlung von Professor Carl
Linde zu den Gebriidern Sulzer kam. Cummins 1993, S. 13, bemerkt dazu, dass Diesels Praktikum nur kurz
wihrte, und zwar von Oktober 1879 bis Januar 1880. Dann kehrte er nach Miinchen zuriick, um sich auf das
Examen vorzubereiten.

Eine Ablichtung des » Vertrag[es] zwischen den Herren Gebriider Sulzer in Winterthur einerseits und Herrn
Rudolf Diesel, Ingenieur in Berlin, andererseits«, befindet sich im HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg.
Sign.: 3.36.3/6.

Diesel 1913, S. 272, Fuinote 1. Nachgedruckt in Lehmann 1999b, S. 287, Fufinote 1.

Vgl. Labhart 1984, S. 81, und Cummins 1993, S. 326. Die Seite mit der Widmung ist abgebildet bei
Somer/Brown 1998, S. 13.

Vgl. Knecht 2002, S. 121.

Sass 1962, S. 431.

Knecht 2002, S. 121. - Der genannte Termin findet sich auch bei Schnauffer 1958, S. 40 (HA MAN Diesel &
Turbo SE, Augsburg), und auch bei Somer/Brown 1998, S. 11. Dagegen heifst es bei Sass 1957, S. 183, leicht
abweichend: 1897.

Schnauffer 1958, S. 40 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

Abschrift des »Vertrag[es] der Herren Gebriider Sulzer, Winterthur, einerseits und der Allgemeinen Gesell-
schaft fiir Dieselmotoren A.G., Augsburg, im Nachfolgenden kurz >Allgemeine« bezeichnet, andererseits«
vom 23./25.4.1903 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, Sign. 3.36.3/6). — Bei Knecht 2002, S. 122,
heifit es nur im April 1903, Cummins 1993, S. 327, nennt den 25.4.1903, ebenso Schnauffer 1958, S. 41 (HA
MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg), wobei der Vertragsabschrift als Primérquelle zu folgen ist.

Reuf 1993, S. 13.

Vgl. Schnauffer 1958, S. 4044, hier S. 42 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

Sass 1962, S. 431. Vgl. zu dieser Entwicklung auch Cummins 1993, Chapter 12, S. 325-383, hier S. 325-
337.

Vgl. Knecht 2002, S. 136-139, hier S. 137.

Vgl. Kaemmerer 1912, hier S. 477, ferner Knecht 2002, S. 140, sowie Somer/Brown 1998, S. 19.
Schnauffer 1958, S. 42 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg). Ahnlich bei Reuf8 1993, S. 27.
Schnauffer 1958, S. 44 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

Niheres zu diesem Motor und den Daten einschlieBSlich zweier Fotos bei Cummins 1993, S. 672-675,
Somer/Brown 1998, S. 21, 22 (Foto), 180 (Daten), sowie bei Knecht 2002, S. 139-141 (mit Schnittbild und
Foto).
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111 Knecht 2002, S. 140.

112 Laudahn, Wilhelm: Gutachten iiber den Antrieb von Handelsschiffen (Dez. 1919). Veranlasst durch das
Verkehrs-Studien-Biiro Bremen. Durchschlag, maschinenschriftlich, Loseblatt, S. 21 (HA MAN Diesel &
Turbo SE, Augsburg, Sign.: 317 1II, 12000 PS II). — Naheres zur Person Wilhelm Laudahns (11.11.1875-
31.10.1932) in Lehmann 1999, S. 263.

113 Cummins 1993, S. 675.

114 Vgl. N.N. 1941, S. 1f.

115 Vgl. Sass 1957, S. 183, und Knecht 2002, S. 140. — Etwas abweichend und damit teilweise im Widerspruch
zu den Uberlieferungen Laudahns heifit es bei Aue/Biichi 1990, S. 20: Auch die Versuche von 1911 bis 1914
mit dem 2000 pferdigen Einzylindermotor standen unter seiner Leitung [der von Alfred Biichi sen.].

116 Vgl. Cummins 1993, S. 337.

117 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 28. In der Tabelle Principal parameters of Sulzer diesel engines auf S. 180f. heifst
es jedoch, dass der Motor 1926 geordert wurde. Im Gegensatz dazu schreibt Knecht 2002, S. 146, dass der
Motor 1924 hergestellt wurde und 1740 KW/2400 PS leistete.

118 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 176-181, und Knecht 2002, S. 146. - Es ist wichtig darauf hinzuweisen, dass die
beiden bei Somer/Brown auf S. 176f. veréffentlichten Statistiken Summary statistics of Sulzer two-stroke
diesel engines (end of December 1997) und Summary statistics of Sulzer four-stroke diesel engines (end of
December 1997) nicht mit den Principal parameters of Sulzer diesel engines auf S. 180f. zu vergleichen sind.
Die letztgenannte Tabelle stellt nimlich keine umfassende (comprehensive) Liste der Sulzer-Diesel dar. Das
eben Festgestellte trifft auch auf die Grafiken Chronology of Sulzer ... diesel engine developments (S. 178f.)
zu, denn dort werden einige Motortypen vergeblich gesucht. Allerdings ist der Zweitakt-Chronologie eine
Verbindung Stationary zu Double acting zu entnehmen. Somit wurden sowohl fiir die Marine wie auch fiir
»stationdre« Anlagen doppeltwirkende Motoren geliefert, was auch bei Walter Knecht dokumentiert ist.
Desweiteren lisst sich unter Opposed Piston entnehmen, dass etwa von den 1930er Jahren bis um 1950 auch
Gegenkolben-Dieselmotoren produziert worden sind. Aus den dargelegten Griinden sind der Publikation
von Somer/Brown auch keine zuverlissigen Gesamtleistungen der einzelnen Motorentypen zu entnehmen.

119 Vgl. Laudahn 1930, S. 184; H. 1931a; N.N. 1931, S. 204f.

120 Vgl. Werft — Reederei — Hafen, H. 9, 1935, S. 144.

121 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 28. — Auch ein Schwesterschiff der SATURNIA, die VULCANIA, erhielt ebenfalls
anlasslich eines Umbaus zwei neue doppeltwirkende Dieselmotoren, jedoch von FIAT.

122 Vgl. ebd., S.181. - Zu den technischen Daten sei auf den folgenden Artikel von Brose 1937, hier S. 122-124
verwiesen. Ein Querschnitt der SATURNIA-Maschine ist auf S. 123 abgebildet. Dort heifit es u.a.: Die Leis-
tung wurde wihrend der Erprobung eine halbe Stunde lang maximal auf 20 820 PSe [d.h. pro Maschine
15 323 KW] bei 152 U/min gesteigert.

123 Vgl. Sass 1957, S. 442-444.

124 Vgl. Cummins 1993, S. 255, Nr. (Anm.) 64.

125 Niheres dazu ebd., S. 237-239, dort auf S. 238 auch das Datum 11.12.1897. Etwas abweichend lautet die
Angabe bei Reuf$ 1993, S. 27:10.12.1897. Dieses Datum deckt sich wiederum mit Schnauffer 1958, S. 77-80,
hier S. 77 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg), offensichtlich der Reuf’schen Quelle. Demnach muss
sich Cummins um einen Tag geirrt haben oder es liegt ein Druckfehler vor, denn Schnauffers Forschungs-
arbeiten der 1950er Jahre zur deutschen Verbrennungsmotorengeschichte unter Beriicksichtigung des
damaligen MAN-Archivs sind wohl als vertrauenswiirdig einzustufen.

126 Schnauffer 1958, S. 78a (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

127 Vgl. ebd., S. 79 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg), sowie Reufl 1993, S. 28.

128 Mau 1984, S. 9. — Nihere Einzelheiten zum Dieselmotor dieses Schiffes (einer 4er-Serie) bei Cummins 1993,
S. 557-569.

129 Reuf8 1993, S. 28f.

130 Schnauffer 1958, S. 80 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

131 In der ZVDI 73, 1929, S. 1530 heift es unter der Uberschrift »Zweitakt-Dieselmotoren mit gesonderter
Auspuffsteuerung«: Die Firma Burmeister & Wain, Kopenhagen, die bisher nur Viertakt-Dieselmotoren fiir
Schiffe herstellte, hat neuerdings auch den Bau von Zweitaktmotoren aufgenommen, die einfach- und
doppeltwirkend ausgefiihrt werden. Der erste doppeltwirkende Motor — mit Schlitzspiilung — sollte 7200 PS
(engl.) leisten. Unter Berufung auf The Motor Ship, Ausgabe Oktober 1929, S. 245-251, wird aulerdem
darauf hingewiesen, dass dessen Spiilluft mit einem Kapselgeblése, einer besonderen Bauart des Roots-
Geblises (Drehkolbenverdichters), erzeugt wurde. Siehe dazu ZVDI 74, 1930, S. 57, sowie Werft — Reederei
~ Hafen, Jgg. 1930, S. 216f.

132 Vgl. Holfelder 1930, S. 58, sowie Hardy 1955, S. 70.

133 Vgl. Hardy 1955, u.a. S. 283 und Tafel XX.

134 Naheres zur Person Gustav Pielsticks (25.1.1890-11.3.1961) bei Lehmann 1999a, S. 326.
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135 Vgl. Mayr 1960, S. 34 (gleichlautend mit der Erstausgabe 1943). Es hat den Anschein, als habe Mayr seine
Informationen aus der Fachzeitschrift Hansa, Nr. 42 vom 17.10.1925, bezogen und dort wiederum aus dem
Beitrag von Bock 1925, hier S. 1606ff.

136 Vgl. Hardy 1955, u.a. S. 53, 84 u. 221. Ein Querschnitt der Maschine ist auf Tafel XXX wiedergegeben.

137 Vgl. The Motor Ship Reference Book. Twentieth Edition. London 1960, Anzeigen, S. 1.

138 Vgl. Rinman 1964, S. 13ff.

139 Vgl. Hardy 1955, S. 384.

140 Niheres zu Prof. Dr.-Ing. Emil Sérensen (27.6.1900-8.11.1977) bei Lehmann 19994, S. 471f., und bei Bahr,
Johannes: Konzernentflechtung und Riickkehr auf den Weltmarkt. In: Bihr/Banken/Flemming 2008, S. 340
371, hier S. 3571.

141 Sérensen 1955, S. 120f.

142 Vgl. Baumann 1954a. Auf S. 250 heif3t es im Kapitel VII »Praktische Ausfithrungen« unter Bild 30, dass es
sich um einen Neunzylinder-Zweitakt-Schiffsdieselmotor mit einer Leistung von 11 250 PS (8280 KW) bei
115 min"! handelte, bei dem durch die Abgasturboaufladung eine Leistungssteigerung von 36% erreicht
werden konnte. Der Artikel des BBC-Mitarbeiters Gustav Baumann erschien im August desselben Jahres,
allerdings ohne das genannte Kapitel, auch in den Brown Boveri Mitteilungen (Baumann 1954b).

143 Vgl. Flemming (wie Anm. 18), S. 439.

144 MAN B&W Diesel Gruppe (Hrsg.): 1981-2006. 25 Jahre MAN B&W Diesel. Augsburg o.]. (2006), 26 Seiten,
hier S. 14.

145 Vgl. Flemming (wie Anm. 18), S. 439.

146 25 Jahre MAN B&W Diesel (wie Anm. 144), S. 15.

147 Niheres dazu ebd., S. 11-13.

148 Vgl. ebd, S. 13.

149 Vgl. Schreiben vom 24.3.1981, abgebildet ebd., S. 15.

150 Heim 2007, S. 658f.

151 Flemming (wie Anm. 18), S. 440. Vgl. auch 25 Jahre MAN B&W Diesel (wie Anm. 144), S. 14.

152 Vgl. 25 Jahre MAN B&W Diesel (wie Anm. 144), S. 7 und 15.

153 http://www.bwe.dk (Zugriff am 05.12.2009).

154 http://www.bwsc.dk (Zugriff am 04.02.2010).

155 Vgl. Sass 1957, S. 269.

156 Vgl. Uberblick iiber die Geschichte der Germaniawerft, S. I-IV; HA Krupp, Essen, Bestand WA 49 »Germa-
niawerft (1925-1955)«.

157 Vgl. Abschrift des Schreibens der »Shipbuilding Section T + I Branch, HQ, Mil. Gov., Schleswig-Holstein
Region, C.C.G. (BE) vom 31.5.1946: Subject: Cessation of Production«; HA Krupp, Essen, Bestand WA 42/238.

158 HA Krupp, Essen. Bestand WA 42/38.

159 Vgl. ebd.

160 Vgl. Uberblick tiber die Geschichte der Germaniawerft (wie Anm. 156).

161 Vgl. Grieser 1991, S. 431.

162 Vgl. Vertragsentwurf vom 26.01.1952 zwischen der Fried. Krupp Germaniawerft AG i.L. und der WUMAG
Waggon- und Maschinenbau Aktiengesellschaft (HA Krupp, Essen, Bestand WA 66/131).

163 Vgl. Handelsblatt vom 16.11.1951 (HA-Krupp, Essen, Bestand WA 94/119).

164 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 94/119.

165 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 94/119.

166 Vgl. Die Welt vom 7.4.1953 und Die Zeit vom 16.4.1953 (HA Krupp, Essen, Bestand WA 94/119).

167 Vgl. Sass 1957, S. 269ff. — Auf den Seiten des Technik-Museums Kassel findet sich eine Foto, unter dem es
heifit, dass in den 1950er Jahren von der Henschel Maschinenbau GmbH in Hamburg Viertakt-Tauchkol-
ben- und Zweitakt-Kreuzkopfmotoren in Lizenz gebaut wurden (http://www.tmk-kassel.de/unterseiten/
sammlungsgebiete/maschinenbau/maschinbau.pdf, Seite 5; Zugriff am 13.01.2014). Offensichtlich ging die-
se urspriingliche Krupp-Germaniawerft-Lizenz spiter auf Henschel iiber.

168 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 66/131.

169 Vgl. Lalberg 1980, S. 24-31, hier S. 24 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

170 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 57B/1286. — Bei dem Lizenzvertrag handelt sich um eine Kopie. Sie
enthilt nur die Unterschriften seitens der AG »Weser«, von den Herren Burkard und Schiff, nicht jedoch
die der MAN. Dem Vertrag ist aulerdem eine Liste der lizenzierten doppeltwirkenden MAN-Dieselmoto-
ren folgender Typen beigefiigt: DZ 53/80, 60/110, 70/120 und DZ 72/120.

171 Vgl. LaB8berg 1980, S. 28.

172 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 57B/1286.

173 Vgl. Bericht iiber die wirtschaftliche Lage des Fabrikates Dieselmotoren der Maschinenfabriken Essen des
Rechnungswesens vom 29.12.1959 (HA-Krupp, Essen, Bestand WA 145/1331).



225

174 Vgl. HA Krupp, Essen. Bestand WA 66/131.

175 Vgl. Andresen 1957, S. 57.

176 HA Krupp, Essen: Krupp Mitteilungen, 43. Jg., Nr. 4, Juni 1959, S. 152-157.

177 Bericht iiber die wirtschaftliche Lage des Fabrikates Dieselmotoren (wie Anm. 173).

178 Vgl. HA Krupp, Essen, Bestand WA 57B/1283.

179 Vgl. Somer/Brown 1998.

180 Vgl. LalSberg 1980, S. 166-168, Zitat auf S. 167.

181 Vgl. Lalberg 1975, S. 116-118 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

182 Nihere Einzelheiten ebd., S. 114-119.

183 Vgl. Reuf3 1993, S. 57.

184 Vgl. Lalberg 1980, S. 168.

185 Ebd,, S. 6.

186 Vgl. Bahr/Banken/Flemming 2008. Nicht jedoch bei Somer/Brown 1998, S. 69.

187 Schiff & Hafen 4/1989, S. 7.

188 Vgl. Reuf3 1993, S. 57.

189 Vgl. LaBberg 1980, S. 6.

190 Vgl. Heim 2007, S. 659.

191 Vgl. Abschrift Beschluss in dem Verwaltungsverfahren 1. MAN Aktiengesellschaft, Miinchen, 2. MAN
B&W Diesel AG, Augsburg, 3. Gebr. Sulzer Aktiengesellschaft, Winterthur/Schweiz, vom 23.8.1989 (HA
MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

192 Vgl. (MAN-interne) Bilanzierung der MBS vom 7.7.1989 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

193 Vgl. Knecht 2002, S. 122.

194 Vgl. Schreiben an den Bundesminister fiir Wirtschaft in Bonn vom 20.9.1989 (HA MAN Diesel & Turbo
SE, Augsburg).

195 Die Monopolkommission berét die Bundesregierung in wettbewerbspolitischen Fragen.

196 Monopolkommission 1990, S. 7.

197 Ebd,, S. 43.

198 Vgl. Verfiigung in dem Verwaltungsverfahren 1. MAN AG, Miinchen, 2. MAN B&W Diesel AG, Augsburg,
3. Gebriider Sulzer AG, Winterthur/Schweiz, vom 24.1.1990 (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).
Siehe auch Somer/Brown 1998, S. 69, jedoch nur mit der Monatsnennung.

199 Hansa, Jgg. 127, 1990, Heft 3, S. 98.

200 http://www.wartsila.com/en/about/company-management/history (Zugriff am 11.12.2009).

201 Spychala 2006, Bd. 1, S. 237.

202 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 69.

203 Vgl. Spychala 2006, Bd. 1, S. 250.

204 Auf der Sulzer-Homepage (http://www.sulzer.com; Zugriff am 05.12.2009) finden weder die aus kartell-
rechtlichen Griinden verbotene Ubernahme des Dieselmotorenbereiches durch die MAN B&W Diesel AG
noch das weitere Geschehen Erwihnung.

205 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 185. Dagegen heifst es jedoch auf der S. 70: ... in 1953 Wiirtsili had become a
Sulzer licensee. Dies findet auf der Homepage von Wirtsild keine Erwdhnung (http://www.wartsila.com;
Zugriff am 11.12.2009).

206 Im Jahre 2000 wurde dann aus Metra the group Wartsild (http://www.wartsila.com/en/about/company-
management/history; Zugriff am 11.12.2009).

207 Vgl. ebd. sowie Schiff & Hafen 11/1996, S. 80.

208 Vgl. www.moneyhouse.ch (Zugriff am 11.12.2009). Diese Quelle muss als zuverlassig betrachtet werden, da
sich dort auf das »Schweizerische Handelsamtsblatt« (www.shab.ch; Zugriff am 11.12.2009) bezogen wird.
Hingegen wird bei Somer/Brown 1998, S. 70, nur der Monat genannt.

209 Vgl. N.N.: Wirtsild stellt neuen Forschungsmotor vor. In: Schiff & Hafen 7/2008, S. 48 und Hautmann
2008.

210 Schiff & Hafen 7/2008, S. 51.

211 Vgl. Reuf$ 1993, S. 62.

212 Niheres zur Person von Wilhelm von Oechelhiuser (4.1.1850-31.5.1923) bei Seherr-Thof3 1998.

213 Niheres zur Person von Hugo Junkers (3.2.1859-3.2.1935) in Behrsing 1974.

214 Vgl. Sass 1962, S. 305ff.

215 Vgl. ebd,, S. 310.

216 Auch bei Gegenkolben-Schiffsdieselmotoren ist die Kurbelwelle unten angeordnet. Die Krifte des oberen
Kolbens miissen jedoch auch auf diese Kurbelwelle iibertragen werden. Das geschieht dadurch, dass sie tiber
ein sogenanntes Joch des Kolbens, iiber beidseitig angeordnete »Kolben-«/Pleuelstangen auf die unten
liegende Kurbelwelle iibertragen werden. Dazu muss diese jedoch pro Zylinder zwei weitere Kropfungen —
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also jeweils 3; eine fiir den unteren Kolben und jeweils zwei fiir die beiden Pleuelstangen des oberen
Kolbens — erhalten.

217 Naheres zur Person von William Doxford (1841-1916) und William Doxford & Sons bei Lehmann 1999a,
S. 108f.

218 Niheres zur Person von Karl Otto Keller (1877-1942) unter http://www.doxford-engine.com (Zugriff am
11.12.2009) und zu den Motoren bei Hardy 1955, S. 99f. u. 150.

219 Niheres zu dieser Maschine, einschlieflich zweier Abbildungen, bei Cummins 1993, S. 592f.

220 Vgl. Sass 1962, S. 310

221 Vgl. Hardy 1955, S. 99.

222 Vgl. “The Turbo-Carged Doxford Engine” in: Motor Ship, Bd. 32 (1952), Nr. 389, S. 188f. Wiedergegeben
nach Baumann 1954a, S. 250.

223 Vgl. http://www.doxford-engine.com (Zugriff am 11.12.2009).

224 Vgl. Lloyd’s Register, Jgg. 1982/83.

225 Lafberg 1980, S. 113f.

226 Lehmann 1999a, S. 109.

227 Vgl. http://www.sunderland.gov.uk/libraries/Leaflets/Shipbuilding %202.pdf (Zugriff am 11.12.2009).

228 Vgl. Méller/Brack 1998, S. 21ff.

229 Niheres zur Person von Dr. rer. pol. William Scholz (7.3.1884-25.1.1967) bei Lehmann 1999a, S. 446-448.

230 Vgl. Sass 1935, S. 35.

231 Vgl. Cummins 1993, S. 568.

232 Niheres zu dem Verfahren in Sass 1928 und im historischen (Lehr-)Buch desselben dokumentiert: Sass
1957, S. 20-22, 53-56, 134, 140, 200f.

233 Niheres zur Person von Knut Jonas Elias Hesselman (1877-1957) bei Cummins 1993, S. 241f. u. 272ff. -
Hesselmans zahlreiche Patente sind unter der Adresse http://depatisnet.dpma.de des Deutschen Patent- und
Markenamtes, Miinchen, zu finden.

234 Vgl. Vortrag von Sass, Friedrich: Doppeltwirkende kompressorlose Zweitakt-Dieselmotoren fiir Schiffsan-
trieb. Wiedergegeben in: Werft — Reederei — Hafen 24, 1927, S. 548-550. Dort geht er auf die 1000 PSe-
[736 KW]-Einzylinder-Versuchsmaschine Bauart AEG-Hesselman und deren weitere Perspektiven ein.
Dieser Vortrag beruht auf Sass 1928, S. 290. — Einen Uberblick iiber die hydraulische Kraftstoffeinspritzung
liefert Hans-Jiirgen Reuf8: Fortschritte beim Dieselmotor im Hinblick auf den Schiffsantrieb in den Jahren
1919 bis 1939. Siehe unter http://www.dsm.museum/DBSchiff/ (Zugriff am 11.12.2009).

235 Vgl. Biirgi, Markus: Alfred Biichi. In: Historisches Lexikon der Schweiz (HLS), Version vom 11.2.2005 unter
http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D6223.php (Zugriff am 9.2.2010). Auszugsweise wiedergegeben und
vom Verfasser verindert/erginzt:

Alfred Biichi, 11.7.1879 Winterthur — 27.10.1959 ebd. Aufgewachsen im deutschen Ludwigshafen und Win-
terthur. 1899-1903 Maschineningenieurstudium am Eidg. Polytechnikum (heute ETH) in Ziirich, Diplom.
1903-1907 Ingenieur in Belgien und England. 1908 wieder in der Schweiz. 1909-1926 bei Gebriider Sulzer in
Winterthur, dort u.a. Chef der Forschungsabteilung fiir Dieselmotoren. Dazwischen 1918-1919 bei den
Howaldtswerken in Kiel. 1926-1935 Direktor der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik (SLM),
Winterthur. Ab 1935 ein eigenes Ingenieurbiiro. Alfred Biichi erfand die Abgasturboaufladung fiir Dieselmo-
toren, die weltweit angewendet wird. 1938 Dr. sc. techn. h.c. der ETH Ziirich sowie Ehrungen in den USA.
Weitergehende Einzelheiten zu seinem Lebenslauf finden sich bei Aue/Biichi 1990, S. 20f.

236 Biichi 1952, S. 218.

237 Vgl. Reuf$ 2009, hier S. 16.

238 Niheres zur Person von Friedrich Romberg (18.9.1871-5.11.1956) bei Lehmann 1999a, S. 392f.

239 Vgl. Romberg 1928.

240 Vgl. ZVDI, Bd. 72, 1928, S. 806 unter »Dieselmotoren.

241 Vgl. Abert 2002, hier Bd. 2 (C—E) und Bd. 5 (I-L); Kludas 2008b, S. 188 u. 190.

242 Vgl. Alt 1920, hier Friedrich Rombergs Ausfithrungen in den »Erédrterungen« auf S. 424-428.

243 H.1931b, S. 743.

244 Vgl. Sass 1935, S. 38.

245 Vgl. Méller/Brack 1998, S. 21ff.

246 Reuf3 1993, S. 62.

247 Vgl. Neuerburg 1955. Aus dem Text (S. 458) geht hervor, dass der Autor, zumindest zeitweise, ein Zeitzeuge
des Geschehens gewesen sein muss. Auflerdem zeichnet sich das Buch durch einen groffen Umfang und
viele Details aus, welche nur mit der genannten Eigenschaft als Zeitzeuge sowie von ihm in grofSer Anzahl
aufgelisteten hochrangigen Informanten zu erkliren sind. Zwar sind viele Zitate und (offensichtliche)
Fakten genannt, auch gibt es einen Quellennachweis, doch mangels eines Anmerkungskataloges lassen sie
sich leider nicht zuordnen.
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248 Niheres hierzu bei Kiehne 1929.

249 Vgl. Neuerburg 1955, S. 203ff. sowie Wulf 1991, S. 330f.

250 Der erste einsatzfihige Torpedo entstand 1872 und wurde von dem Briten Robert Whitehead (1823-1905)
entwickelt.

251 Niheres zur Person von Prof. Dr.-Ing. Victor Rembold (17.3.1884-24.3.1970) bei Lehmann 1999, S. 376.

252 Vgl. Neuerburg 1955, S. 281-283, hier S. 283.

253 Schmidt 1935a, S. 79. Wie es in diesem Buch heifit, stammt dieser Beitrag aus Schiffbau, Schiffahrt und
Hafenbau, Jgg. 1935, Beilage S. 4-6, hinter S. 14 (= Schmidt 1935b). Im Gegensatz zur Zeitschriftenausgabe
wird in der Buchausgabe der Autor genannt. In der Zeitschrift erfolgt die Verfassernennung einzig im
Inhaltsverzeichnis. — Weitere Erkenntnisse lassen sich gewinnen bei Schiitte 1935. Auch dieser Artikel ist in
dem genannten Buch erschienen und stammt auch aus der hier schon genannten Zeitschrift (Beilage S. 59f.
[hinter S. 206]). Auch hier wird der Autor nur im Inhaltsverzeichnis genannt.

254 Vgl. Neuerburg 1955, S. 281-283.

255 Ebd., S. 283.

256 Niheres zur Person von Dr. rer. pol. h.c. Carl Heinrich Wilhelm Theodor Diederichsen (1.7.1865-20.4.1942),
Uberseekaufmann, Reeder, Werftbesitzer, in Seibel 1970.

257 Ostersehlte 2004, S. 326ff.

258 Vgl. Neuerburg 1955, S. 453.

259 Kresse, Hans Hermann: Kiel-Friedrichsorter Geschichten und die Entwicklung der MaK von 1600 bis heute.
Kiel-Friedrichsort 1994, hier Kap. 6, S. 15 [HA Krupp, Essen. Bestand S /AW 11.34].

260 Vgl. Ulrich/Bunnenberg 1970, S. 121. Dort ist auch ein Querschnitt der Maschine wiedergegeben.

261 Vgl. Reuf3 1993, S. 55.

262 H.1927. Als Quelle wird dort »The Engineer« vom 2.9.1927, S. 261 genannt.

263 Vgl. Brose 1937, S. 120-122 (Kapitel 2: Fiat, Turin). Ein Querschnitt dieser Maschine und ein Foto des
Kolbens sind auf S. 121 abgebildet.

264 Vgl. Sass 1957, S. 148-183, hier S. 149. Im Gegensatz zu Brose gibt Sass hier die Leistung mit je 18 000 PS
(13 248 KW) an. Offensichtlich bezieht er sich jedoch auf Brose, denn es heifdt dort, dass beide Maschi-
nen 20 Stunden lang je 17 650 PSe (~ 12 990 KW) leisteten, wobei Sass den Wert zugleich etwas aufrun-
dete.

265 Vgl. Brose 1937, S. 120-124 (Kapitel 3: Gebriider Sulzer, Winterthur). Ein Querschnitt dieser Maschine ist
auf S. 123 abgebildet.

266 Vgl. Anm. 263.

267 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 28 u. 184.

268 Vgl. Sass 1957, S. 150-153.

269 Vgl. Borsig GmbH (Hrsg.): Borsig Taschenbuch. Berlin 1968, hier S. 239.

270 Vgl. Frohlich 1956, S. 113.

271 Die Nachladung in Verbindung mit der reichlich bemessenen Spiilpumpe erklirt die hohe Uberlastbarkeit
der Maschine: die Belastung konnte im Priiffeld der Borsig A.-G. auf etwa 4400 PSe bei Schwerdlbetrieb
und 4800 PSe bei Betrieb mit Dieselol gesteigert werden, ohne daf sich der Auspuff unzuldssig farbte, heiflt
es bei Sass 1957, S. 154.

272 Vgl. Frohlich 1956, S. 124; Sass, Friedrich: Der erste Grofidlmotor der Borsig A.-G., Berlin-Tegel. (Auszug
aus einem Vortrag, gehalten anldsslich der Friihjahrstagung der STG in Berlin). In: Konstruktion — Werk-
stoffe/ Versuchswesen, Heft 6, 1953, S. 175-181, hier S. 175; Sass 1957, S. 149ff. — In der einschligigen Lite-
ratur zur Auswertung von Schiffregistern wird dieses Schiff zwar der Reederei-Gruppe Entz, jedoch nicht
ihr selbst zugeordnet. Siehe dazu Abert 2002, Bd. 6 (Q-S) und Detlefsen 2004, S. 170.

273 Vgl. Wendel 1954, S. 259f. — Niheres zur Person von Prof. Dr.-Ing. Kurt Wendel (2.6.1908-6.7.2003) ist
einem Nachruf im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Bd. 97, 2003, S. 456f. zu entnehmen.

274 Urspriinglich Nederlandsche Fabriek van Werktuigen en Spoorweg-Materieel, Amsterdam, ab 1915 dann
Werkspoor N.V.

275 Vgl. Hardy 1955, S. 385.

276 Vgl. Schnauffer 1958, S. 104f. (HA MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg).

277 Vgl. Cummins 1993, S. 360-365, hier S. 361.

278 Vgl. Bock 1925, S. 1607, und N.N. 1926b, S. 1069. Dort wird sich auf die Zeitschrift »Motor Ship«, Bd. 11,
1926, S. 124 bezogen.

279 Vgl. Sass 1957, S. 393.

280 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 184. Dagegen lautet das Datum bei Sass 1957, S. 393: 1930. Diese Aussage deckt
sich zwar mit Hardy 1955, S. 385, jedoch nur darin, dass das Unternehmen als Lizenznehmer auftrat.
Aufgrund seines im Grunde offiziosen Charakters ist das bei Somer/Brown genannte Datum als das tatsich-
liche anzusetzen.
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281 Vgl. Notiz von K.: Der doppeltwirkende Werkspoor-Dieselmotor und einige Betriebsergebnisse von Schiffen
der Shell-Gruppe. In: Werft — Reederei — Hafen, Heft 7, 1930, S. 144f., hier S. 144. Dort wird sich auf einen
Vortrag von C. Zulver in der niederldndischen Zeitschrift »De Ingenieur« vom 20.7.1929, S. 81, bezogen.

282 Vgl. Hardy 1955, S. 87.

283 Vgl. Ulrich 1935.

284 Vgl. Somer/Brown 1998, S. 184.

285 Vgl. A Werkspoor-Lugt Supercharged Engine. In: Motor Ship 33,1953, Nr. 394, S. 432f., wiedergegeben nach
Baumann 1954a, S. 251f. Vgl. auch Haller 1954, S. 282-287 (mit einigen Fotos).

286 Vgl. Wal 1967, S. 77.

287 Vgl. New Stork Two-Stroke Engine. In: Motor Ship 34, 1953, Nr. 405, S. 368-371, wiedergegeben nach
Baumann 1954a, S. 251 mit dem Foto eines Achtzylinder-Zweitakt-Dieselmotors mit einer Leistung von
9000 PS (6624 KW) bei einer Drehzahl von 115 min-! und (BBC-)Abgasturboladern. Vgl. auch Haller 1954.

288 Vgl. http://www.wartsila.com/en/about/company-management/history (Zugriff am 11.12.2009) und Notiz
in Schiff & Hafen 12, 1989, S. 43.

289 In Anlehnung an Heim 2007, S. 657. — Auf die Spiil- und Aufladeverfahren wird im Rahmen des 2. Teils
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im Lloyd’s Register eine Zwolfzylinder-Maschine genannt wird und auch die vermutete Typenbezeichnung
der tatsichlichen entsprechen konnte, kime eine Gesamtleistung von 2 x 2700 PS = 5400 PS (~ 3974 KW)
zustande.
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Low-Speed, Double-Acting, Two-Stroke Diesel Engines in the German Merchant
Fleet — Part 1

Summary

The development and employment of double-acting diesel engines can justifiably be
regarded as testimony to great innovative power, not only on the part of the merchant
marine and the navy at the time in question, but also on the part of the energy industry. It
is interesting to note in this context that more than a hundred years elapsed between the
first thoughts expressed by James Watt on this technology and its realization in diesel
engine construction.

The decisive step for manufacturing a reliable engine of this build - i.e., given the progress
of technical know-how at the time, the act of summoning the courage to do so — was taken
in the first decade of the twentieth century. This circumstance is all the more astounding in
view of the fact that the step was considered extremely risky by all involved; after all, the
construction and calculation tools commonly in use today did not yet exist. All that remains
to us of the present is to marvel at their willingness to continue the testing despite the diffi-
cult and risky conditions. The decisions made back then would have been out of the ques-
tion today, already on account of the legal situation alone.

Viewed from the present-day perspective, the initial development, testing and employment
of double-acting diesel engines was thus in most cases a dangerous and risky game. Never-
theless, after World War 1, and after the resumption of the work of developing a double-
acting diesel engine to the stage of a safe and reliable combustion engine, the matter came
increasingly to the attention of civilian commercial shipping. As a consequence, with the
commissioning of the MAGDEBURG in the mid 1920s the worldwide breakthrough of this
technology was unstoppable.

Part 1 of these reflections revolves around Rudolf Diesel’s licensees — pioneers in the
development of the low-speed, double-acting, two-stroke diesel engine — and the leading
manufacturers. It also takes a brief look at the first two (experimental) vessels with engines
of this type. The second part, scheduled to appear in the next issue, will include a thorough
list of the author’s source materials. Its chief focusses will be two consortia that pursued
aims of a not entirely selfless nature in the period shortly before World War I, the applica-
tion of the insights on the further development of the engine gained by the end of the war,
and the substitution of the low-speed, double-acting, two-stroke diesel engine with one of
a single-acting design with exhaust-gas turbocharging.
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Les moteurs Diesel lents a deux temps et a double effet dans la marine
marchande allemande — 17 partie

Résumé

Le développement et l'utilisation des moteur diesel lents a deux temps et a double effet
n’ont pas seulement eu un impact sur la marine marchande et de guerre de I'époque, mais
témoignent aussi d'une grande innovation dans le domaine de Iénergie et son économie.
Ceci notamment en raison du fait qu’entre les premieres évocations faites par James Watt
et leur réalisation, il s’écoulera plus d'un siecle.

La décision de faire preuve de courage (en raison du savoir-faire de I'époque) pour se lancer
dans la construction d'un moteur fiable de ce type, se situe au cours de la premiere décen-
nie du XXe siecle. Cette tenacité étonne d’autant plus que le chemin poursuivi par tous les
acteurs semblait pavé de grands risques, les outils de construction et de calculation courants
n’existant pas encore a I'époque. De nos jours, ce goit du risque mobilisé afin de poursui-
vre les essais malgré des circonstances difficiles et des situations hasardeuses, fait encore
grande impression. Rien qu’en raison des modifications légales, il serait aujourd’hui impos-
sible de prendre de telles décisions.

Si l'on considere depuis notre perspective actuelle les premiers développements et essais et
les débuts de lutilisation des moteurs Diesel & double effet, on constate qu'il s’agissait
souvent d’une roulette. Ceux-ci, toutefois, allait éveiller de plus en plus l'intérét de la
marine marchande aprés la Premiére Guerre mondiale et la reprise des travaux de dévelop-
pement sur le moteur Diesel & double effet en vue d’obtenir un moteur & combustion au
fonctionnement plus stir. Dorénavant, sa percée a 'échelon mondial au milieu des années
1920, avec la mise en service du croiseur léger SMS MAGDEBURG, ne pouvait plus étre réfré-
née.

L'accent de la premiere partie est mis sur les détenteurs de licence de Rudolf Diesel, qui
étaient aussi les pionniers du développement du moteur Diesel lent a deux temps et a
double effet, et les entreprises qui occupaient une position de pointe dans leur fabrication.
Un bref apercu sur les deux premiers navires d’essai avec des moteurs de ce type sera égale-
ment esquissé. La deuxieme partie de l'article, qui comprendra également un index détaillé
des sources, abordera deux consortiums qui n’agissaient pas de maniére totalement désinté-
ressée peu avant la Premiere Guerre mondiale. Il sera également fait état de I'exploitation
des connaissances acquises durant la guerre sur les améliorations des moteurs, et de la sub-
stitution du moteur Diesel lent a deux temps et & double effet par celui de type turbocom-
presseur semblant plus simple.





