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 Willkommen im Werksmuseum 

Motorenfabrik Oberursel 

 
 

Anhand von größtenteils Original-Objekten wird über die lange und interessante 

 Geschichte dieses historischen Industriestandorts und der hier gefertigten 

 Produkte informiert.  

 
Weitere Informationen auf unserer Webseite www.gkmo.net 

 

Viel Vergnügen! 
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Das Werksmuseums Motorenfabrik Oberursel ist im im  

Günter-Kappler-Haus 

am Werksstandort Oberursel von Rolls-Royce Deutschland beheimatet. 

 

 

 
 
 
 
 

 

  

 
Prof. Dr. Günter Kappler gehört zu den Wegbereitern und zu 

den Gründungsgeschäftsführern des 1990 gegründeten 

Unternehmens BMW Rolls-Royce AeroEngines,  

aus dem im Jahr 2000 Rolls-Royce Deutschland hervorging.  

 

Er leitete von 1990 bis 1999 die Entwicklung des ersten in  

Deutschland in Serie gebauten zivilen Luftfahrt-Turbinentriebwerks. 
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In aller Kürze - Die Geschichte der Motorenfabrik Oberursel 

Die Motorenfabrik Oberursel war stets einer der größten Industriebetriebe und Arbeitgeber in Oberursel. 

Die 1892 gegründete Motorenfabrik Oberursel, seit dem Jahr 2000 ein Standort von Rolls-Royce 

Deutschland, gilt als die älteste noch aktive Flugmotorenfabrik der Welt. Sie geht zurück auf eine 1882 

aufgebaute Fabrik für Müllereimaschinen, die seinerzeit erste Maschinenbaufabrik in Oberursel. Groß 

geworden mit den Stationªrmotoren ĂGnom", entwickelte sie sich Anfang des 20ten Jahrhunderts zum 

zweitgrößten Hersteller für Motorlokomotiven in Deutschland. Mit den während des Ersten Weltkriegs 

gebauten Oberurseler Umlaufmotoren wurden die er-

sten deutschen Jagdflugzeuge ausgerüstet, die mit 

dem Fokker-Dreidecker des ĂRoten Barons" in Erinne-

rung geblieben sind. Zwischen 1922 und 1932 wurden 

hier fast 20.000 Diesel-Zweitakt-Motoren Deutzer 

Bauart produziert. Von 1934 bis Ende des Zweiten 

Weltkriegs wurden hier insgesamt etwa 60.000 was-

sergekühlte, schnelllaufende 4-Takt Deutz-Dieselmo-

toren gefertigt. Mit diesen Motoren wurden u.a. die 

Trecker der Firma Deutz und auch anderer Traktoren-

hersteller ausgerüstet.  

Daneben arbeitete man ab 1941 an der Entwicklung 

von Groß-Flugmotoren. Nach dem Zweiten Weltkrieg 

wurde die Fabrik ein Opfer der Reparationsdemon-

tage, und die US-Army nutzte dieses Werk elf Jahre 

lang als Instandsetzungsdepot. Anfang der 1960er 

Jahre zog wieder der Flugmotorenbau mit verschiede-

nen Lizenzfertigungen und Eigenentwicklungen in der 

Fabrik ein. Auch die Instandhaltung dieser Triebwerke 

gehört seitdem zu den Aufgaben am Standort. 

1990 begann mit der Firma BMW Rolls-Royce Aero-

Engines und der Entwicklung der BR700 Schubtrieb-

werke für Regionalflugzeuge und Geschäftsreiseflug-

zeuge eine neue Ära. Nach dem Übergang in die 

Firma Rolls-Royce Deutschland entwickelte sich das 

Werk zum Kompetenzzentrum für rotierende Trieb-

werksbauteile, insbesondere für Verdichtertrommeln, 

für Verdichterräder in BLISK-Bauweise und für Turbi-

nenscheiben. 
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Ein Walzenstuhl  ð  Er bringt 1882 den industriellen Maschinenbau nach Oberursel  

Was hat ein Walzenstuhl mit der Motorenfabrik Oberur-

sel zu tun? Ganz viel, denn ohne die Walzenstühle des 

Wilhelm Seck - keine Motorenfabrik Oberursel! Wilhelm 

Seck hatte 1882 die Wiemersmühle erworben und zu ei-

ner Maschinenbaufabrik ausgebaut, um hier vor Allem 

solche neuzeitlichen Walzenstühle zu produzieren. Wal-

zenstühle haben im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts 

die bis dahin üblichen Mahlgänge ersetzt - statt zwischen 

Mahlsteinen wurden darin die Getreidekörner rationeller 

zwischen rotierenden Walzen aufgebrochen und zu 

Griesen und Mehlen zerrieben. Hier, in der Oberurseler 

Zweigniederlassung der Bockenheimer Mühlenbauan-

stalt, konnte Sohn Willy Seck die Entwicklung seines Sta-

tionärmotors GNOM vollenden. Und das führte im Januar 

1892 zur Gründung der bis heute bestehenden Motoren-

fabrik Oberursel.  

Einen Walzenstuhl aus dem 19. Jahrhundert konnten wir nicht auftreiben, aber einen direkten Nachfah-

ren. Das 2014 erworbene Exponat kann repräsentativ an die Entstehungsgeschichte der Motorenfabrik 

Oberursel erinnern. Nach der Restaurierung wollen wir diesen Walzenstuhl im Außenbereich des Muse-

ums präsentieren. 

Technische Daten 

 
Typ:  Zweiwalzenstuhl, Modell M 
Hersteller: Dresdener Mühlenbauanstalt Ge-

brüder Seck 
Baujahr:  1917 
Serien-Nr.: 17477 
Gewicht:  ca. 1000 kg 
Aufstellfläche: ca. 70 x 70 cm 
Anzahl Walzen: 2 Hartguss-Walzen 
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Der Stationärmotor GNOM ð Die Gründung der Motorenfabrik Oberursel 1892 

Die Geschichte der Motorenfabrik Oberursel beginnt mit dem Stationärmotor GNOM, den Willy Seck ab 

1890 in der Fabrik seines Vaters in Oberursel entwickelt hat. Die Bezeichnung dieses robusten, zuver-

lässigen und einfach zu bedienenden einzylindrigen Stationärmotors war abgeleitet von der Fabelgestalt 

ĂGnomñ. Solche Motoren dienten anfangs vor Allem zum Antrieb von Maschinen in Gewerbe und Hand-

werk sowie in der Land- und Forstwirtschaft.  

Der vor allem in der Landwirtschaft und beim 

Kleingewerbe beliebte Motor verkaufte sich gut. 

1896 hatte man bereits 1000 Gnom-Motoren 

produziert, ebenso die ersten ĂLokomobileñ, und 

bald folgten von GNOM-Motoren angetriebene 

Schiffswinden.  1898 verließ der Konstrukteur 

des GNOMs das Unternehmen, als es in die 

MOTORENFABRIK OBERURSEL ACTIENGE-

SELLSCHAFT umgewandelt wurde.  

 

Im Jahr 1900 begann die Entwicklung und Produktion von Motorlokomotiven, die als Gruben-, Rangier-

, Werk-, Feldbahn- und Heeresfeldbahnlokomotiven breite Verwendung fanden. Bis 1922 wurden etwa 

2.000 Stück gebaut, was die MO zum zweitgrößten Motorlokomotiven-Hersteller in Deutschland machte. 

Mit den immer neuen Produkten und dem wachsenden Geschäft wurden auch die Fabrikbauten immer 

wieder erweitert.  1911 wurde mit dem Bau eines neuen Fabrikkomplexes begonnen, die ĂDieselmoto-

renhalleñ wurde 1912 in Betrieb genommen und 1913 folgte die ĂFlugmotorenhalleñ. Bis 1918 entstanden 

weitere Hallentrakte und das eindrucksvolle Verwaltungsgebäude. Dieses Gebäudeensemble, das bis 

heute das Bild der Motorenfabrik prägt, wurde 1980 zum Kulturdenkmal erklärt. 

 

 

 

 

 

 

 

Das hier ausgestellte Modell eines Stationärmo-

tor GNOM wurde vermutlich für Verkaufsaktivitä-

ten verwendet. 
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Der Stationärmotor GNOM im Museum 

 

Insgesamt wurde mehrere tausend Stück 

dieses Typs gebaut, nur wenige sind er-

halten geblieben. Der hier ausgestellte 

1200 kg schwere Spiritus-Motor - Lei-

stung ca. 6 bis 7 PS - mit der Seriennum-

mer 4184 wurde 1906 hier gebaut und an 

eine Getreidemühle in Ineu (Königreich 

Ungarn, seit 1920 Rumänien) geliefert. 

Dort hat der Motor bis etwa 1970 seinen 

Dienst verrichtet. Ein ungarischer Mo-

torensammler konnte den Motor vor der 

Verschrottung retten, 2012 kam der hi-

storische Motor an seinen Herstellungs-

ort zurück.  

 

 

 

 

 

Vereinsmitglieder haben den Motor lauffähig restauriert, der zweite ĂErstlaufñ fand im Juni 2022 statt.  

 

Technische Daten: 
 
Bauart:    Vielstoff-Verbrennungsmotor | 1 Zylinder, stehend angeordnet 
Kraftstoff:  Petroleum, Solaröl, Diesel, Spiritus, Gas, u.ä. 
Leistung:   ca. 6 bis 7 PS (4,5 bis 5,2 kW) | Hubraum: ca. 5,7 Liter 
Drehzahl:  300 pro Minute | Masse: 1200 kg 
Baujahr:    1906 | 2022 zweiter ĂErstlauf nach Grund¿berholungñ 
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Die Oberurseler Motorlokomotiven 

 

 

 

 

Im Jahr 1900 nahm die Motorenfabrik den Bau von Motor-

lokomotiven auf, die sich bald einen bedeutenden Namen 

bei den Tunnelbauprojekten in den österreichischen Alpen 

machen konnten. Auch als Gruben-, Rangier-, Werk- und 

Feldbahnlokomotiven fanden sie breite Verwendung. Al-

lein im Ersten Weltkrieg wurden etwa siebenhundert 

Heeresfeldbahnlokomotiven produziert. Mit insgesamt 

etwa zweitausend bis 1922 gebauten Exemplaren stieg 

die Motorenfabrik zum zweitgrößten Hersteller in Deutsch-

land auf, nach der Gasmotorenfabrik Deutz. 

Anfangs waren viele dieser Lokomotiven mit Spiritusmo-

toren ausgestattet, bei deren Einführung die Motoren-

fabrik Oberursel ab 1899 eine Vorreiterrolle in Deutsch-

land eingenommen hatte.  
 

Das Werksmuseum kann nur mit dem Modell einer 

Oberurseler Grubenlokomotive aufwarten. Zwei betriebs-

fähige - von vier überhaupt noch bekannten Oberurseler 

Motorlokomotiven- können im Frankfurter Feldbahnmu-

seum oder in Neuseeland besichtigt werden. 

Das Modell einer "Oberurseler Grubenlocomotiveñ in einer Museums-Vitrine 
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Transport-Lore 

Die ab 1900 in der Motorenfabrik Oberursel gebauten Motorlokomotiven kamen auf der ganzen Welt 

zum Einsatz, aber auch im eigenen Fabrikbereich. Auf einem damals das ganze Werk durchziehenden 

Schienennetz wurden solche Loren für den innerbetrieblichen Transport benutzt. 

 

Bei Bauarbeiten auf dem Werksgelände in den 1990er Jahren wurde eine dieser Loren 

 gefunden und von Mitarbeitern des Eisenbahnmuseum Kranichstein restauriert.  

Sie steht jetzt im Aussenbereich des Museums 

Innerbetrieblicher Transport mit Feldbahnlokomotive und Loren in der Motorenfabrik 
(Fotomontage GH) 
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1914 bis 1918  -  Oberurseler Flugmotoren im Ersten Weltkrieg 

 

Im April 1913 konnte die Motorenfabrik Oberursel die Lizenz zum Nachbau und zur Vermarktung der 

erfolgreichen französischen Gnome-Umlaufmotoren von der Société des Mo-

teurs Gnome der Gebrüder Seguin in Frankreich erwerben. Bei einem der 

Brüder handelt es sich um jenen Seguin, der den Aufschwung seiner 1895 ge-

gründeten Firma dem Bau der von Seck lizensierten Gnom-Motoren zu ver-

danken hatte. Die rasante Entwicklung der Militärfliegerei während des Ersten 

Weltkriegs führte zu einem tiefgreifenden Wandel in der Motorenfabrik 

Oberursel. Bis Ende 1918 wurden etwa dreitausend ĂOberurseler Umlaufmo-

torenñ produziert, bei denen es sich um Weiterentwicklungen der französi-

schen Gnome-Motoren handelte. Am bekanntesten wurde der Neunzylinder-

Motor UR-II im Fokker Dreidecker Dr I. Mit diesem Dreidecker errang Manfred Freiherr von Richthofen, 

der erfolgreichste deutsche Jagdflieger im Ersten Weltkrieg, 19 seiner insgesamt 80 Luftsiege, bis er 

selbst am 21. April 1918 an der Somme abgeschossen wurde. Zu-

sätzlich zu den etwa dreitausend neu gebauten Motoren wurde eine 

wohl noch größere Anzahl im Werk überholt. Annähernd fünftausend 

Soldaten besuchten die im Werk eingerichtete Motorenschule, wo 

sie in einem jeweils vierwöchigen Lehrgang in den Betrieb und die 

Instandsetzung der Oberurseler Flugmotoren eingewiesen wurden. 

Ein 1918 neu entwickelter Achtzylinder-V-Motor U IV mit 220 PS kam 

nicht mehr zur Serienfertigung. 
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Der Siebenzylinder Oberurseler Umlaufmotor Typ U 0  

Der Umlaufmotor Gnome wurde ab 1908 in Frankreich von den Gebrüdern Seguin entwickelt. Bei einem 

Umlaufmotor dreht sich das Motorgehäuse samt 

Zylindern um eine feststehende Kurbelwelle, 

der Propeller ist an dem umlaufenden Motorge-

häuse befestigt. Vor allem wegen seines gerin-

gen Gewichts und der Laufruhe war dieser Mo-

torentyp seinerzeit bei den Flugzeugkonstruk-

teuren sehr beliebt. Die französische Société 

des Moteurs Gnome vergab mehrere Lizenzen, 

in Deutschland im Jahr 1913 an die Motoren-

fabrik Oberursel AG. Diese brachte zunächst 

den Siebenzylindermotor mit 80 PS heraus, 

der bei dem sehr interessierten Militär als 

Oberurseler Umlaufmotor die Bezeichnung U 0 

erhielt.  

Der hier ausgestellte, funktionsfähige 7-Zylin-

dermotor wurde von unseren Auszubildenden 

unter Leitung von Erich Auersch restauriert 

und in das nachgebaute Prüflaufgestell einge-

baut. Der Erstlauf erfolgte zum Jubilªum Ă100 Jahre Flugmotorenbau in Oberurselñ im August 2013. 

 Technische Daten:   

  
Motor Oberursel U 0 

7-Zylinder-Umlaufmotor 
  Hubraum 8,3 Liter 
  Leistung 80 PS 
  Eigengewicht 94 kg 

  

Baujahr  
 
Restaurierung 

1914 oder 1915 
 
2011 bis 2013 

Der funktionsfähige 7-Zylinder- Umlaufmotor U0 im Werksmuseum 
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Der Umlaufmotor Typ UR III  

Der 11-Zylindermotor UR III war eine eigenständige Oberurseler Entwicklung, in Frankreich nahm man 

einen vergleichbaren Motor erst Ende 1918 in Angriff. Nach dem erfolgversprechenden Einsatz des 

Neunzylindermotors UR II im neuen Fok-

ker Dreidecker Dr I nahm die Motoren-

fabrik im August 1917 die Entwicklung 

auch einer 11-Zylinder-Version dieses 

Motors mit 160 PS Nennleistung auf. 

Dieser Motor mit der Typenbezeichnung 

UR III sollte den später in D VIII umbe-

nannten Eindecker E V antreiben, das 

letzte von Fokker noch in nennenswerter 

Zahl gebaute Flugzeug. Bei dem Ver-

gleichsfliegen in Berlin-Adlershof erhielt 

die D VIII-Variante 28 den Umlaufmotor 

Oberursel UR III (145 PS) bzw. Goebel Goe III (160 PS). Diese Variante mit dem Umlaufmotor konnte 

durch den geringen Luftwiderstand die Leistungen der schnellsten alliierten Jäger erreichen. Es kamen 

jedoch lediglich noch 85 dieser Eindecker an die Front, ob darunter auch welche mit dem neuen Oberur-

seler UR III-Motor waren, ist ungewiss. 

 

Bei dem Exponat im Museum handelt es sich um einen unter Lizenz der Motorenfabrik Oberursel als  

ĂSt 160ñ im ºsterreichischen Steyr hergestellten Motor (Leihgabe des Technischen Museums Wien). 

Fokker D.VIII, 

das ăFliegende Rasiermesserò der deutschen Fliegertruppe 1918 
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Fokker Dreidecker Dr I als Modell ð Das Flugzeug des legendären ăRoten Baronò 

 

Im Laufe des Ersten Weltkriegs brachte Anthony Fok-

ker in seinen Schweriner Flugzeugwerken eine Vielzahl 

verschiedener Aufklärungs- und Jagdflugzeuge heraus, 

darunter das überhaupt erste deutsche Jagdflugzeug, 

die Fokker E I mit einem starr eingebauten Maschinen-

gewehr. Wie die meisten Fokker Flugzeuge, wurde es 

von einem Oberurseler Umlaufmotor angetrieben. 

Legendär geworden ist der im Spätsommer 1917 erst-

mals an die Front gekommene Fokker Dreidecker  Dr I, 

der von einem Oberurseler Umlaufmotor UR II angetrie-

ben war, durch Freiherr Manfred von Richthofen. Dieser 

erfolgreichste Jagdflieger des Ersten Weltkriegs errang 

19 seiner 80 Luftsiege in solchen ganz oder teilweise rot 

gestrichenen Fokker-Dreideckern, was ihm im Nachhin-

ein die Bezeichnung der ĂRote Baronñ einbrachte.  

Von 322 gebauten Fokker Dr I ist keine erhalten geblie-

ben. Neben einigen flugfähigen Nachbauten können in 

zahlreichen Museen 1:1 Nachbauten besichtigt werden. 

In unserem Werksmuseum erinnert ein kleines Modell 

an die erfolgreiche Produktion von etwa. 3000 Oberur-

seler Umlaufmotoren während des Ersten Weltkriegs. 

  

  Technische Daten:  

(Original Flugzeug) 

  

  Länge 5,75 m 

  Spannweite (Oben) 7,20 m 

  Höhe 2,95 m 

  Nutzlast 203 kg 

  Abfluggewicht 585 kg 

  Höchstgeschwindigkeit 160 km/h in 2800 m 

  Steiggeschwindigkeit auf 

1000 m Höhe 

2 min 54 sek. 

  maximale Flughöhe 6500 m 

  Flugdauer 1h 30 min 

  Motor Neunzylinder Oberursel 

Umlaufmotor UR II 

  Bewaffnung 2  MG 08/15 
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Modell des Umlaufmotors Typ UR II ð Antrieb des legendären Fokker Dreideckers Dr I  

 

  

Blick in die Vitrine: Modell eines Oberursel UR II 9-Zylinder-Umlaufmotor 
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Der Oberurseler Gnom ð Ein Fahrrad-Einbaumotor für Jedermann 

Aus der Not heraus ï das Hauptgeschäft mit Flugmoto-

ren und Feldbahnlokomotiven war weggebrochen und 

die anderen Vorkriegsprodukte waren technisch veral-

tet ï musste die Motorenfabrik Oberursel neue Pro-

dukte entwickeln. Mit einem ab 1919 entwickelten Fahr-

radmotor erhoffte man sich Erfolge. 

Für die Konstruktion dieses winzigen Viertakt-Einzylin-

dermotors zeichnete Oberingenieur Eduard Freise ver-

antwortlich, der zuvor die Flugmotorenkonstruktion ge-

leitet hatte. Anfang 1921 kam der ĂOberurseler Gnom, der Fahrradeinbaumotor f¿r Jedermannñ auf den 

Markt, als Ăder einfachste, beste und sparsamste Einbaumotor passend f¿r jedes Fahrradñ. Der Motor 

sollte auch Ădem weniger bemittelten Mann Gelegenheit geben, sich ein Motorrad zu schaffenñ. Die Lei-

stung konnte bald auf 1 PS bei 2.500 Umdrehungen pro Minute gesteigert werden. Damit sollte eine 

Geschwindigkeit von 30 km/h erreicht werden und Steigungen bis 10 % glatt überwunden werden. Der 

30. Oktober 1921 wurde zum Triumph für den kleinen Gnom, als die davon angetriebenen Fahrräder 

den 1. und 2. Platz beim Bergrennen auf den Großen Feldberg errangen. Trotz alledem, der wirtschaft-

liche Erfolg blieb aus, der Motor wurde im Februar 1922 aus dem Programm genommen. Dessen Kon-

strukteur, Eduard Freise, verließ gleichzeitig die MO und gründete in Oberursel die Columbus Motoren-

bau AG. Dort wurde der Kleinstmotor unter dem Namen ĂColumbusñ baugleich produziert und verkauft. 

Freise vollendete hier auch die Entwicklung eines 250 cm³ Viertaktmotor, der in die ersten HOREX-

Motorräder eingebaut wurde. So war der kleine Fahrradmotor Gnom quasi der Urvater der Motoren der 

legendären Horex-Motorräder und lebte darin fort. 

Technische Daten ăOberurseler Gnomò 
 
Typ:  Fahrrad-Einbaumotor Modell 39  
  Einzylinder-Viertaktmotor 
Hersteller: Motorenfabrik Oberursel AG 
Baujahr:  1921 
Leistung:  1 PS bei 2500 U/min 
Hubraum: 63 cm³ 
Verbrauch: ca. 0,9 Liter Benzin pro Stunde 
Gewicht:  8 kg 
Stückzahl: Unbekannt 
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1919 bis 1945  -  Die fast vergessenen Motoren 

 

  

Mit dem Wegfall der Rüstungsaufträge nach dem Ersten Weltkrieg stürzte die Motorenfabrik Oberur-

sel AG in eine schwere Krise, es gelang nicht an die früheren Erfolge mit zivilen Produkten anzuknüp-

fen. Verschiedene Motoren-Neukonstruktionen ï darunter auch ein kleiner Fahrrad-Einbaumotor ï 

brachten nicht den erhofften Aufschwung. Nur der 1920/1921 entwickelte Vierzylinder-Reihenmotor 

Modell 35 war später erfolgreich, er gilt als Urvater der schnelllaufenden Deutzer Fahrzeugmotoren. 

So zwangen die wirtschaftlichen Probleme die Motorenfabrik Oberursel AG Ende 1921 in eine Inter-

essengemeinschaft mit der Gasmotorenfabrik Deutz AG in Köln. Ab 1922 wurden hier fast ausschließ-

lich kleinere Diesel-Zweitakt-Motoren Deutzer Bauart produziert.  

Nach etwa 20.000 gebauten Motoren wurde die Produktion in Folge der Weltwirtschaftskrise nach Köln 

verlagert und das Werk in Oberursel wurde Anfang 1932 stillgelegt.  

Im Frühjahr 1934 konnte das Werk wieder eröffnet werden. Nun wurden hier wassergekühlte, 

schnelllaufende 4-Takt Dieselmotoren mit einem, zwei und drei Zylindern produziert, bis zur erneuten 

Verlagerung 1943 nach Köln insgesamt etwa 60.000 Stück. Mit diesen Motoren wurden vor Allem die 

Deutzer Trecker und die von verschiedenen anderen Traktorenhersteller ausgerüstet. 

Zu den fast in Vergessenheit geratenen Motoren zählen auch die Dz 710-Flugmotoren, die ab 1941 

hier in Oberursel entwickelt wurden ï doch dazu später mehr. 

. 
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Der Motor MO Modell 35 ð Ein Pionier der LKW-Motorisierung  

Von den Motoren, deren Entwicklung nach dem Wegfall der bisherigen Produkte nach dem Ersten 

Weltkrieg aufgenommen wurde, gehörte der schnelllaufende Vierzylinder-Fahrzeugmotor Modell 35 

eindeutig zu den vielversprechendsten! 

Dieser von Oberingenieur Kurt Thomas entwickelte Viertaktmotor mit einer Leistung von 45 PS bei 

1.450 U/min konnte mit Benzol, Benzin, Spiritus oder Petroleum betrieben werden. Die Entwicklung 

kleinerer Varianten mit 20, 28 oder 35 PS war beabsichtigt. Die Motoren wurden als Antriebskraft für 

Lastwagen, Boote, Lokomotiven und Traktoren beworben. Die Entwicklung dieses sehr modernen 

Motors war bereits Ende 1920 soweit fortgeschritten und ausgereift, daß er in Lastkraftwagen der 

ĂDeutschen Lastautomobilfabrik AG (DAAG)ñ eingebaut und erfolgreich erprobt werden konnte.   

Von Vorteil war, dass der von der Flugmotorenfertigung her vorhandene Maschinenpark für die Pro-

duktion des Modells 35 gut geeignet war. Allerdings konnte dieser noch am Anfang seiner Marktein-

führung stehende Motor den wirtschaftlichen Niedergang der Motorenfabrik nicht aufhalten. Er über-

lebte jedoch als einziges Produkt die Einbringung der Motorenfabrik Oberursel AG in die Interessen-

gemeinschaft mit der Gasmotorenfabrik Deutz AG Ende 1921. Dieser hier entwickelte Motortyp, zwi-

schenzeitlich umbenannt in LM 116, sollte über weitere Zwischenschritte zum Urvater der schnelllau-

fenden Deutzer Aggregate- und Fahrzeugmotoren werden. Insgesamt wurden 200 dieser Motoren in 

Oberursel gebaut, von denen nur sehr wenige erhalten blieben.  

Eines der seltenen Exemplare, der hier ausgestellte Motor, ist eine Schenkung der DEUTZ AG und 

des Fördervereins Freunde der Motorensammlung DEUTZ anlässlich des 125-jährigen Gründungs-

jubiläums der Motorenfabrik Oberursel im Jahr 2017.  

Motor Modell 35 (LM116) im Werksmuseum und als Generatorantrieb im alten Wasserwerk in Hattersheim 
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1941 bis 1945  -  Das Flugmotoren-Entwicklungszentrum der KHD AG 

1941 verlagerte die Klöckner-Humboldt-Deutz AG ihre 1935 in Köln aufgenommene Flugmotorenent-

wicklung in ihr Werk nach Oberursel. Die gesamte Fabrik wurde umfassend modernisiert und zu einem 

modernen Flugmotoren-Entwicklungszentrum ausgebaut. Hervorzuheben sind die verschiedensten 

Prüfanlagen und Gebäude für die Motorenerprobungen und das umfangreiche Werkstofflabor. 

Bis März 1945 wurde hier an der Konstruktion und Erprobung von Zweitakt-Boxer-Motoren gearbeitet, 

zunächst für Benzin- und später für Dieselbetrieb. Dabei wurden zahlreiche Ein- und Zwei-Zylindermo-

toren für Grundlagenuntersuchungen, aber auch 12-Zylinder-Boxermotoren gebaut und erprobt. Auch 

zwei 16-Zylinder Dz 710 Vollmotoren wurden fertiggestellt und auf dem Turmprüfstand getestet. Bis März 

1945 wurden etwa 150 Laufstunden erreicht und dabei eine Leistung von 2360 PS nachgewiesen. 

Nach Besetzung des Werks Ende März 1945 requirierte die US-Army diese beiden Dz 710-Versuchs-

motoren und schaffte sie in die USA zu Vergleichsuntersuchungen. Die Dz 710-Motoren waren längst 

nicht serienreif, eine Weiterentwicklung erfolgte nicht mehr. Der Bedarf an Groß-Flugmotoren hatte sich 

drastisch reduziert, und die aufkommende Technologie der Strahltriebwerke hatte ein höheres Lei-

stungspotential. Die beiden in die USA verbrachten Versuchsmotoren gelten als verschollen. 

 

 

< Dz 700 

Flugmo-

tor  
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 Der Flugmotor Dz 700 ð Ein Sternmotor für leichte Flugzeuge 

1935 wurde im Entwicklungsbereich der damaligen Humboldt-
Deutzmotoren AG (ab 1938: KHD AG) in Köln eine Flugmotoren-
gruppe eingerichtet, deren Leitung Mitte 1936 Dr. Adolf Schnürle 
übertragen wurde. Zunächst konzentrierten sich die Arbeiten auf 
einen 8-Zylinder Sternmotor mit der Bezeichnung Dz 700, der als 
Antrieb für ein militärisches Schulungsflugzeug vorgesehen war. 
In dem Bestreben, den Motor billiger und betriebssicherer zu ma-
chen, wurde 1938 auch ein 6-Zylinder Versuchsmotor gebaut.  
1939 wurden die Entwicklungsarbeiten an den Dz 700 Motoren 
eingestellt, ohne daß es zu einer Flugerprobung oder Vorserien-
fertigung gekommen war. Wichtiger waren jetzt die leistungsstär-
keren Boxermotoren mit der Bezeichnung Dz 710. Mit dem Umzug 
der Flugmotoren-Entwicklung von Köln waren 1941 auch die ent-
wickelten Sternmotoren Dz 700 nach Oberursel gekommen und 
hier noch auf dem Prüfstand gefahren worden. Zumindest einer 
dieser funktionsfähigen 8-Zylindermotoren kam nach dem Krieg 
unter nicht ganz geklärten Umständen in die USA, wo er 1964 bei 
einem Schrotthändler in Missouri auftauchte. Der Motor gelangte 
1968 in ein Privatmuseum in den USA und von dort später an ei-
nen Sammler in Deutschland.  
Das Exponat zeigt Bauteile des 8-Zylindermotors, die 1996 bei 
Bauarbeiten auf dem Werksgelände gefunden wurden. 

  
 

Die Entwicklung bei KHD hatte 1935 mit diesen 
Achtzylinder Sternmotoren Dz 700 

begonnen 
 

Bei dem Exponat wurde um die 
Reste eines Grabungsfundes die 

Motoransicht ergänzt 
 

Technische Beschreibung 
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Dz 710 ð Ein 16-Zylinder-Großflugmotor 

Flugmotoren mit mehr als 2000 PS Leistung wurden für geplante Großtransporter wie die Ju 90 und 

schwere Bomber wie die He177 benötigt.  Die 1935 in Köln aufgenommenen Flugmotoren-Aktivitäten 

wurden 1941 in das KHD-Werk in Oberursel verlagert,  wo die Entwicklung von Groß-Flugmotoren mit 

mehr als 2000 PS unter der Leitung von Dr. Schnürle weitergeführt wurde. Dies führte zu dem 16-Zylin-

der-Boxermotor Dz 710. Zwei dieser   Dz 710 Versuchsmotoren wurden fertiggestellt und auf dem Turm-

prüfstand getestet. Bis März 1945 wurden etwa 150 Laufstunden erreicht, wobei eine Leistung von 2360 

PS nachgewiesen wurde. 

Nach Besetzung des Werks Ende März 1945 requirierte die US-Army diese beiden Dz 710-Versuchs-

motoren und schaffte sie in die USA zu Vergleichsuntersuchungen. Die Dz 710-Motoren waren längst 

nicht serienreif, eine Weiterentwicklung erfolgte nicht mehr. Der Bedarf an Groß-Flugmotoren hatte sich 

drastisch reduziert, und die aufkommende Technologie der Strahltriebwerke hatte ein höheres Lei-

stungspotential. Die beiden in die USA verbrachten Versuchsmotoren gelten als verschollen.  

Das ausgestellte vollmaßstäbliche Modell soll die Dimensionen des Motors sowie das Funktionsprinzip 

des Zweitakt-Dieselmotors zeigen. 

 

 

 

 

Das von G Hujer im Maßstab 1:1 gebaute und im  
Werksmuseum ausgestellte Funktionsmodell des Dz 710  

Flugmotor Dz 710  
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Liegender 16-Zylinder-Zweitakt-Boxermotor* mit Schnürle-Umkehrspülung, Diesel-Direkteinspritzung, Abgastur-

bolader, Flüssigkeitskühlung und Spülgebläse. Die Form des Boxermotors mit der patentierten Zweitakt-Um-

kehrspülung ermöglicht wegen der fehlenden Ventilsteuerung sehr kurze Abmessungen von Zylinderkopf zu 

Zylinderkopf und einen guten gegenseitigen Ausgleich der Gas- und Massenkräfte, da die Kolben- und Pleuel-

massen an jedem Hubende durch die Verdichtung beziehungsweise die Verbrennung aufgefangen werden. Der 

liegende Boxermotor ermöglicht gleiche Bedingungen von Kühlung und Schmierung für alle Zylinder, alle Ein-

spritzdüsen sind gut zugänglich. Die beiden Kurbelgehäusehälften enthalten auch die Spülluft-Zuleitungskanäle 

und ergeben ein dreh- und biegesteifes Gehäuse. Der Zweitaktmotor ist durch das Fehlen der üblichen Steue-

rungsorgane einfach und kostengünstig herzustellen, er ermöglicht bei verringerter Wartung eine erhöhte Be-

triebssicherheit.                                           * Genaugenommen kein Boxermotor sondern ein V-Motor mit einem Zylinderwinkel von 180° 

Exkurs: Beschreibung und Funktionsprinzip des Dz 710 Zweitakt-Dieselmotors 
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1945 bis 1958  -  Vom Nullpunkt langsam wieder aufwärts 

 

 
Am 30. März 1945 besetzten US-Truppen die Fabrik und nutzen sie fortan als Kaserne, zur Fahrzeugin-

standhaltung und als Fuhrpark für ihre Militärgeheimdienste. Zudem wurden auf Beschluss des Alliierten 

Kontrollrats sämtliche Maschinen und viele der Einrichtungen zu Reparationszwecken demontiert und 

abtransportiert. Erst im Frühjahr 1948 konnte in einem kleinen Werksbereich wieder mit einer beschei-

denen Bauteilefabrikation begonnen werden die im Jahr darauf in das Turmprüfstandsgebäude umzie-

hen konnte. Hier wurden unter sehr beengten Bedingungen Bauteile für die Kölner und Ulmer Motoren 

produziert. Aber auch unter diesen erschwerten Bedingungen wurden bereits ab 1951 wieder Lehrlinge 

ausgebildet.  

Mitte 1956 zog die US-Army aus und KHD konnte die Fabrik wieder voll nutzen, theoretisch jedenfalls. 

Es sollte noch rund zwei Jahre dauern, bis die abgewirtschafteten Gebäude und Anlagen instandgesetzt 

waren und die Arbeit dort wiederaufgenommen werden konnte. Im November 1958 zog die fünf Jahre 

zuvor in Köln aufgenommene Entwicklung und Fertigung von Abgasturboladern und Industrie-Kleingas-

turbinen in das instandgesetzte Oberurseler Werk um. Damit begann die Ära der Strömungsmaschinen 

und Gasturbinen in Oberursel. 
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Der Abgasturbolader B28 ð Im Vorfeld der Turbinenentwicklung 

Mit der in den Abgasen von Verbrennungsmotoren steckenden Energie lassen sich deren Motorleistung 

und Wirkungsgrade deutlich verbessern. So nahm KHD in den frühen 1950er Jahren die Entwicklung 

von Abgasturboladern für ihre Dieselmotoren von 

200 bis 800 PS Grundleistung auf. Die dazu in Köln 

aufgebaute Turbinengruppe ï ein Turbolader ist 

eine Strömungsmaschine mit einem von der Abgas-

turbine angetriebenen Luftverdichter ï wurde 1958 

nach Oberursel verlegt, und hier wurde sie zur 

Keimzelle der neuen Gasturbinenentwicklung und 

der künftigen Ausrichtung des Standorts. 

Von den fünf Leistungsgrößen wurden schließlich 

nur die Lader B 14 und B 28 produziert, zusammen 

etwa 150 Stück bis 1971. Mit dem präsentierten Typ 

B 28 sollte die Grundleistung eines 800 PS-Zwei-

taktmotors auf etwa 1 500 PS gesteigert werden.  

 

  

Das abgebildete Exponat steht im Technikum  

der Fa. Deutz AG in Köln-Porz. 

Technische Daten: 

Durchsatz:  1,5 ï 3,0 kg/sec 

Druckverhältnis:  1,5 ï 1,8 

Drehzahl:  20 000 / min 

Gewicht:  120 kg 

Anwendung: Aufladung von Zweitaktmotoren von 

500 bis 1500 PS (368 bis 1100 kW) 
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Mit dem Einzug der Turbinengruppe begann im Werk Oberursel der Klöckner-Humboldt-Deutz AG die 

Ära der Gasturbinen, mit der Entwicklung, Produktion und Betreuung von Kleingasturbinen für den In-

dustrie-, Fahrzeug- und Luftfahrteinsatz, und von Luftfahrzeug-Antrieben in Lizenz- und Kooperations-

programmen. 

Zunächst wurde die im Stammwerk Köln begonnene Entwicklung der In-

dustriegasturbine T16 in Oberursel fortgesetzt. 1964 begann, anfangs zu-

sammen mit Bristol Siddeley (später zu Rolls Royce), die Entwicklung der 

Hilfsgasturbine T112 für den Senkrechtstarter VAK 191B. 1966 schloss 

sich die Entwicklung der T212 als Luftlieferturbine für eine Aufklärungs-

plattform an, und Ende 1969 begannen die Aktivitäten zu dem Secondary 

Power System TORNADO, bestehend aus der Hilfsgasturbine T312 und 

den Geräteträgergetrieben G119. Mitte der 1970 er Jahre folgte die T117, 

ein kleines Strahltriebwerk zum Antrieb einer Aufklärungsdrohne.  

Daneben wurden zahlreiche Projekt-

studien und Vorentwicklungen zu 

Kleingasturbinen durchgeführt, und Oberursel wurde führend auf 

dem Gebiet der Radialverdichtertechnologie. Auf der Materialseite 

wurde projektbezogene Werkstoffentwicklung betrieben.   

Von den Eigenentwicklungen wurden, nach entsprechenden Vorse-

rien, ab 1963 die Industriegasturbine T216 in Serie produziert, ab 

1977 die Geräte des Secondary Power Systems TORNADO und ab 

1988 das Strahltriebwerk T117 als Antrieb der Aufklärungsdrohne 

CL-289. 

 

Mit der Lizenzfertigung des Strahltriebwerks 

Orpheus begann 1959 der Einstieg in die Pro-

duktion und Betreuung von Luftfahrtantrieben. 

1966 folgte das Hubschrauber-Triebwerk T53, 

1971 die Teilefertigung für das Hubschrauber-

Triebwerk T64 und dann 1977 die franzö-

sisch-deutsche Kooperationsfertigung des 

Turbofan-Triebwerks Larzac. Mit der Produk-

tionsbeteiligung an den CFM 56-Triebwerken 

gelang 1987 der Einstieg in den zivilen Be-

reich. 

 

1958 bis 1990  -  Das Gasturbinenwerk der KHD 
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Technische und logistische Betreuung: 

Parallel zur Serienfertigung wurde auch die technische 

und logistische Betreuung der Geräte aufgebaut, ein-

schließlich der Ersatzteilversorgung und der Reparatur 

und Überholung der Geräte am Standort. Das war nicht 

nur auf die hier herstellten Geräte beschränkt, sondern 

umfasst auch Ăfremdeñ Triebwerke wie die Rolls-Royce 

Hubschrauber-Triebwerk GNOME H1400 und GEM. 

 
 

 
Fahrzeug- und Industriegasturbinen  ð  Ein Überblick 

 
Klöckner-Humboldt-Deutz, der weltweit älteste Verbrennungsmotorenhersteller, hat sich schon ab 

1962 mit Gasturbinen als alternativen Antriebsaggregaten für stationäre Anlagen und für schwere 

Fahrzeuge befasst. 1964 wurde die erste Pumpenanlage installiert, 1966 begann der Probetrieb einer 

Turbo-Diesellokomotive und 1967 der ersten Generatoranlage. Ab 1966 befasste man sich mit Fahr-

zeuggasturbinen, was 1973 in den Einstieg zur Entwicklung der LKW-Fahrzeuggasturbine GT601 

mündete. 1977 folgte die Ausrüstung einer Luftkissenfähre mit Industriegasturbinen. An all diesen Pro-

grammen waren Oberurseler Entwicklungs- und Kundendienstingenieure und ïMonteure beteiligt.  

1986 wurde das Geschäftsfeld Industriegasturbinen bei der zur KHD Gruppe gestoßenen Firma MWM 

zusammengeführt. 

 

 

Lycoming Gasturbine TF 40 
Fahrzeuggasturbine GT 601  

Lycoming  
Gasturbine TF 40 
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Mit dem Einzug der Kölner Gasturbinengruppe 

begann 1958 das Zeitalter der Gasturbinen in 

Oberursel. Hier wurde die schon begonnene Ent-

wicklung der anfangs etwa 80 PS leistenden, ein-

fachen und robusten Industriegasturbine T 16 er-

folgreich fortgesetzt und führte bald zu der auf 

100 PS gesteigerten Version T216. Die Geräte 

kamen als Antriebseinheit für Pumpen, Verdich-

ter und Generatoren sowie als Schiffsantriebe 

oder Lehreinheiten für technische Institute zum 

Einsatz.  

Bis Mitte der 1970 er Jahre wurden etwa 500 die-

ser T16 und T216 Gasturbinen produziert, die 

letzten Geräte wurden 1990 verkauft. 

 

 Die Kleingasturbine T216 ð Der Einstieg in die Gasturbinentechnologie 

 
Technische Daten T216 

 

Bauform: Einwellenturbine mit einstufigem Radialverdichter 

und einstufiger Radialturbine sowie spiralförmigem Sammler 

und topfförmiger Gegenstrombrennkammer 

Leistung: 100 PS (74 kW) bei 50 000 U/min 

Kraftstoffe: Dieselöl, Heizöl EL, Petroleum, Kerosin, Benzin 

Kraftstoffverbrauch ca. 63 kg pro Stunde 

Abmessungen: Länge 83 cm; Höhe 82 cm; Breite 62 cm 

Masse / Trockengewicht: ca. 80 kg 

Bild oben:  

T216 Tragkraftspritze 

im Einsatz bei der  

Betriebsfeuerwehr 

 

 

 

 

Bild links: 

Das geschnittene 

Funktionsmodell im 

Werksmuseum 
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Das Strahltriebwerk Orpheus ð Mit einem Lizenzbau in das Luftfahrtgeschäft 

1959 begann die Lizenzfertigung von Luftfahrtantrieben mit den Vorarbeiten zum Schubtriebwerk Or-

pheus der britischen Firma Bristol Siddeley Engines, die 1966 in Rolls-Royce aufging. Das Triebwerk 

kam im leichten Jagdbomber und Aufklärer-Flugzeug Fiat G-91 R/3 der Bundeswehr zum Einsatz. Bis 

1966 wurden insgesamt 358 Orpheus-Triebwerke in Oberursel gebaut. 

Die Fiat G-91 blieben bis 1982 bei der Bundeswehr im Einsatz, wobei etwa 600.000 Flugstunden erreicht 

wurden. Für die Folgeverwendung beim Condor-Flugdienst wurden noch einige Triebwerke in Oberursel 

instandgesetzt, und mit dem letzten Prüflauf im November 1983 ging schließlich eine Ära in Oberursel 

zu Ende, nach 3.044 grundüberholten, instandgesetzten oder umgerüsteten Orpheus-Triebwerken. 

Technische Daten 
 

Das Orpheus 803 D-11 ist ein axial durch-

strömtes, einwelliges Strahltriebwerk mit       

siebenstufigem Axialverdichter, 7 Topfbrenn-

kammern sowie einer einstufigen Axialtur-

bine, das mittels einer Anlasskartusche ge-

startet wird. 

Schub: 22.240 Newton (2.270 kp / 5.000 lbs) 

Länge ca. 192 cm, Durchmesser ca. 83 cm,  

Gewicht (trocken) ca. 380 kg 

 

 Fiat G-91 der Bundeswehr mit Orpheus Triebwerk 

Jagdbomber und Aufklärer-Flugzeug Fiat G-91 R/3 

  Schnittmodell Orpheus 803 D11 im Werksmuseum 


