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Motorenfabrik Oberursel e.V.

Willkommen im Werksmuseum

Motorenfabrik Oberursel

. Quelle: GKMO / G Hujer

Anhand von groRtenteils Original-Objekten wird Uber die lange und interessante
Geschichte dieses historischen Industriestandorts und der hier gefertigten
Produkte informiert.

Weitere Informationen auf unserer Webseite www.gkmo.net

Viel Vergnugen!
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Im Eingangsbereich des Werksmuseums Motorenfabrik Oberursel im
Prof. Dr. Gunter-Kappler-Haus
am Werksstandort Oberursel von Rolls-Royce Deutschland,

prasentiert sich auf Informationstafeln die lange Historie dieses Industriestandortes.

| MOTOADOARKA TORN AQ

WERKSMUSEUM OBERURSEL DER ROLLSROYCE DEUTSCLAND LTD & CO K8 PROF. DR. GUNTER KAPPLER

Prof. Dr. Gunter Kappler gehort zu den Wegbereitern und zu
den Griindungsgeschaftsfuhrern des 1990 gegrundeten
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-Turbinentrieb-
werks.

| Geschichtskreis Motorenfabrik Oberursel e.V. H‘ Seite 3
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In aller Kiirze - Die Geschichte der Motorenfabrik Oberursel

Die Motorenfabrik Oberursel war stets einer der grofdten Industriebetriebe und Arbeitgeber in Oberursel.
Die 1892 gegriindete Motorenfabrik Oberursel, seit dem Jahr 2000 ein Standort von Rolls-Royce
Deutschland, gilt als die alteste noch aktive Flugmotorenfabrik der Welt. Sie geht zurtck auf eine 1882
aufgebaute Fabrik flir MUllereimaschinen, die seinerzeit erste Maschinenbaufabrik in Oberursel. Grol}
geworden mit den Stationarmotoren ,Gnom", entwickelte sie sich Anfang des 20ten Jahrhunderts zum
zweitgroften Hersteller fur Motorlokomotiven in Deutschland. Mit den wahrend des Ersten Weltkriegs
gebauten Oberurseler Umlaufmotoren wurden die er-
L sten deutschen Jagdflugzeuge ausgerUstet, die mit
@ ROI |S' Royce dem Fokker-Dreidecker des ,Roten Barons" in Erinne-
ESEE 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-
sergekihlte, schnelllaufende 4-Takt Deutz-Dieselmo-
toren gefertigt. Mit diesen Motoren wurden u.a. die
Trecker der Firma Deutz und auch anderer Traktoren-

KHD Luftfahrttechnik GmbH hersteller ausgertistet.
Daneben arbeitete man ab 1941 an der Entwicklung

BMW Rolls- RO yoe
Aero

A von GroR-Flugmotoren. Nach dem Zweiten Weltkrieg

KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG wurde die Fabrik ein Opfer der Reparationsdemon-

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

DEUTIMOTOREN AG. lang als Ingtandsetzungsdepot. Anfang der 1960er

WERK OBERURSEL Jahre zog wieder der Flugmotorenbau mit verschiede-

nen Lizenzfertigungen und Eigenentwicklungen in der
Fabrik ein. Auch die Instandhaltung dieser Triebwerke

Deuts - fumboldt- l gehort seitdem zu den Aufgaben am Standort.

1990 begann mit der Firma BMW Rolls-Royce Aero-
Engines und der Entwicklung der BR700 Schubtrieb-
m\nren-Fabrik Oberurse/ werke fiir Regionalf!ugzeuge und Gg§chéftsreiseflug-
zeuge eine neue Ara. Nach dem Ubergang in die
Firma Rolls-Royce Deutschland entwickelte sich das
Werk zum Kompetenzzentrum fiir rotierende Trieb-

\J( At e e Nl ml ™ ] 1 (": -u'-”-;;i:‘{
MOTOA ARl O9sniynyst

ACTHEN - QESEULSIRANT

WSschato Gmik
Oberursel bei Frankfurt a. M.

w"‘ﬂog"-"abrik Ober “8"' werksbauteile, insbesondere fiir Verdichtertrommeln,
. eck & 0- fur Verdichterrader in BLISK-Bauweise und fur Turbi-
Oberuarsgel bei Frankfurt a. M. :

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

Was hat ein Walzenstuhl mit der Motorenfabrik Oberur-
sel zu tun? Ganz viel, denn ohne die Walzenstuhle des

Technische Daten

. . . . Typ: Zweiwalzenstuhl, Modell M
Wilhelm Seck - keine Motorenfabrik Oberursel! Wilhelm | Ciciciier: BresdererMiEhErbaar e
Seck hatte 1882 die Wiemersmuhle erworben und zu ei- briider Seck

. . . Baujahr: 1917
ner Maschinenbaufabrik ausgebaut, um hier vor Allem Serijen_Nr_: 17477
solche neuzeitlichen Walzenstiihle zu produzieren. Wal- | Gewicht: ca. 1000 kg
Aufstellflache: ca.70x 70 cm

zenstuhle haben im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts | Anzahl Walzen: 2 Hartguss-Walzen
die bis dahin Ublichen Mahlgange ersetzt - statt zwischen
Mahlsteinen wurden darin die Getreidekorner rationeller
zwischen rotierenden Walzen aufgebrochen und zu
Griesen und Mehlen zerrieben. Hier, in der Oberurseler
Zweigniederlassung der Bockenheimer Muhlenbauan-
stalt, konnte Sohn Willy Seck die Entwicklung seines Sta-
tionarmotors GNOM vollenden. Und das fuhrte im Januar
1892 zur Griindung 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 reprasentativ an die Entstehungsgeschichte der Motorenfabrik
Oberursel erinnern. Nach der Restaurierung wollen wir diesen Walzenstuhl im AuRenbereich des Muse-
ums prasentieren.

—d
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Der Stationarmotor GNOM - Die Griindung der Motorenfabrik Oberursel 1892

Die Geschichte der Motorenfabrik Oberursel beginnt mit dem Stationarmotor GNOM, den Willy Seck ab
1890 in der Fabrik seines Vaters in Oberursel entwickelt hat. Die Bezeichnung dieses robusten, zuver-
lassigen und einfach zu bedienenden einzylindrigen Stationarmotors war abgeleitet von der Fabelgestalt
,Gnom*, Solche Motoren dienten anfangs vor Allem zum Antrieb von Maschinen in Gewerbe und Hand-
werk sowie in der Land- und Forstwirtschaft. Das hier ausgestellte Modell eines Stationarmotors GNOM
wurde vermutlich fir Verkaufsaktivitaten verwendet.

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 ,Lokomobile®, und bald folgten von
GNOM-Motoren angetriebene Schiffswinden. 1898 verlieR der Konstrukteur des GNOMs das Unterneh-
men, als es in die MOTORENFABRIK OBERURSEL ACTIENGESELLSCHAFT 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 Stuck gebaut, was die MO zum zweitgroRten Motorlokomotiven-Hersteller in Deutschland machte.
Mit den immer neuen Produkten und dem wachsenden Geschéaft wurden auch die Fabrikbauten immer
wieder erweitert. 1911 wurde mit dem Bau eines neuen Fabrikkomplexes begonnen, die ,Dieselmoto-
renhalle® wurde 1912 in Betrieb genommen und 1913 folgte die ,Flugmotorenhalle®. Bis 1918 entstanden
weitere Hallentrakte und das eindrucksvolle Verwaltungsgebaude. Dieses Gebaudeensemble, das bis
heute das Bild der Motorenfabrik pragt, wurde 1980 zum Kulturdenkmal erklart.

? %ﬁ
Motorenfabrif Oberuriel
ALt Bef.
Oberurfel se Frontfurt am Main

Anleitung

sur Bedienung des Motors ,,Gnom’/

fiir den Betrieh mit Bengin, Bengol oder Cpiritus,

odcr s (i Anefibrung mit cetcier Jindung)
%w ﬂg

o, son
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Der Stationarmotor GNOM im Museum

Der GNOM in der Restaurierungswerkstatt

Bis Anfang der 1920er Jahre wurden mehrere tausend solcher stehender Motoren gebaut. Einer der
ganz wenigen erhalten gebliebenen Motoren konnte 2012 fur das Werksmuseum erworben werden, er
befindet sich noch in der Restaurierung. Dieser 1200 kg schwere Spiritus-Motor — Leistung etwa 6 bis 7
PS - mit der Seriennummer 4184 wurde 1904 in der Motorenfabrik Oberursel gebaut und an eine Ge-
treidemihle im ungarischen Ineu (seit 1920 Rumanien) geliefert. Dort wurde der Motor angeblich bis
etwa 1970 betrieben. Spater hat ihn ein ungarischer Motorensammler vor der Verschrottung gerettet,
und der Geschichtskreis konnte diesen historischen Motor an seinen Herstellungsort heimholen.

Gingelheiten des Gpirifus: oder Gas:Mofors ,Gnom*

Normalleifiung u Gréfienbeseidnung PS. 2 30 4 5 6 L) 10 | 12 | 15 | 20

Magimalleifftung . . . . big ca. PS. 3 4|5 |6, |1 10| 12| 15| 18 | 24
Dechiol fn ber Mimade . . . . . . . 360 | 350 800 B0 0 | 20 | 20 | 0 | W0 | 20
DRe bt Totord . . . . . em | 106 | 110 | 120 | 130 | 155 | 15 | 170 | 15 | 1 | 220
Dreite deé Woteed (Ridtong der Rurbeloelle) om 1S 120 | 185 | 140 | 165 | 150 | 200 25 | 25 | %5
Lioge (Ticfe) deé Wotord . . . . . em | %0 | 55 | 9 |10 | 106 15| 120 | 190 | 10 | 150
eder Sei . coom | 80 | 50 | 100 | 110 231102312025 19025 1023 15023 160
sel | T || 8 3 8| sts |10 0] 12
Ricmenfeiten-Durdmeder . . . . . = W » [0 0w w w sl N B
RimenifeibenDecite . . . . . - a5 |»| 0| 2|n| | w|n|s 6
Brutegenidt des Motocs bei Gemerbebeiried . (o kg | ST | 1000 | 1290 | 1300 | 1900 | 2400 | 2650 | B0 | 5590 | 4300
Neltopemidd ded Tictors Sei Memerbebeiried . ca kg 620 | 775 | 1020 1000 | 1540 2000 | 2270 | 2900 | 50 3800
Durdenelfer der Ghoungrider fir Odtetricd . . cm S0 0 | 100 | 110 | 120 | 180 | 150 | 160 | 10 | 170
| reyecte ber @gmungriver fir Tidedetried . . cm | T | T 8 |8

L 10 1 12 17 u -~

Fiir Lidyibetricd erbickten alle Motoren el egfra fywere Shwungrdder und fam die Riemenfheibe dabei in Wegfall
Bei Berwendung von 579, igem Coiritus mit bis tu 20°, Bengol vermifdt befrdgt der Drennfiofoerbraudy der
Spirity bei vofler pro Gtunbe und Pierdestdrte 0,4 bis 0,6 kg je nady Gedfie der Mokdhine.

Der Berbraudy bei Gasmotoren Fellt fich bei voller Ausnubung pro Stunde und DPfecdetroft auf 0,5 bie 0,9 cbm
je nadh Gréfic der Mokhine und dem Heiywert des yur TVerwendung fommenden Gofes.

“ Seite 7




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 dsterreichischen 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 zweitgroRten Hersteller in Deutsch-
land auf, nach der Gasmotorenfabrik Deutz.

Anfangs waren viele dieser Lokomotiven mit Spiritusmo-
toren ausgestattet, bei deren Einflihrung die Motoren-
fabrik Oberursel ab 1899 eine Vorreiterrolle in Deutsch-
land eingenommen hatte.

Das Werksmuseum kann nur mit dem Modell einer
Oberurseler Grubenlokomotive aufwarten. Die derzeit ein-
zige betriebsfahige von vier uberhaupt noch bekannten
Oberurseler Motorlokomotiven kann im Frankfurter Feld-
bahnmuseum besichtigt werden.

fiir_fllissige Bnnste.

Schmalspur Normalspur

flir Berg« u. Hiittenbetriebe, Hoch« u. Tief«
bu, Strassen- u. Wegebau, fir industrielle
nd landwirtschaftiiche Betriebe aller Art

Motorenfabﬂk Oberursel
Oberursel " Berlin Berlin NW7

b. Frankfurt a. M.
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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 fiir den innerbetrieblichen Transport benutzt.

Bei Bauarbeiten auf dem Werksgelénde in den 1990er Jahren wurde eine dieser Loren
gefunden und von Mitarbeitern des Eisenbahnmuseum Kranichstein restauriert.
Sie steht jetzt im Aussenbereich des Museums

| Geschichtskreis Motorenfabrik Oberursel e.V. H‘ Seite 9

|




- Geschichts/grel-s ‘ E] -
Molorenfabrik Oberursel V. &

1914 bis 1918 - Oberurseler Flugmotoren im Ersten Weltkrieq

Im April 1913 konnte die Motorenfabrik Oberursel die Lizenz zum Nachbau und zur Vermarktung der
erfolgreichen franzosischen Gnome-Umlaufmotoren von der Société des Mo- 4 |
teurs Gnome der Gebrlder Seguin in Frankreich erwerben. Bei einem der
Bruder handelt es sich um jenen Seguin, der den Aufschwung seiner 1895 ge-
grundeten Firma dem Bau der von Seck lizensierten Gnom-Motoren zu ver-
danken hatte. Die rasante Entwicklung der Militarfliegerei wahrend des Ersten
Weltkriegs fuhrte zu einem tiefgreifenden Wandel in der Motorenfabrik
Oberursel. Bis Ende 1918 wurden etwa dreitausend ,Oberurseler Umlaufmo-
toren® produziert, bei denen es sich um Weiterentwicklungen der franzosi-
schen Gnome-Motoren handelte. Am bekanntesten wurde der Neunzylinder-
Motor UR-Il 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-
satzlich zu den etwa dreitausend neu gebauten Motoren wurde eine
wohl noch groRere Anzahl im Werk Uberholt. Annahernd flinftausend
Soldaten besuchten die im Werk eingerichtete Motorenschule, wo
sie in einem jeweils vierwochigen Lehrgang in den Betrieb und die
Instandsetzung der Oberurseler Flugmotoren eingewiesen wurden.
= - i Ein 1918 neu entwickelter Achtzylinder-V-Motor U IV mit 220 PS kam
e e | picht mehr zur Serienfertigung.

(Mdlorerfobrit Oberu! &

Awsba LOL.LLno_sS ‘Cuur.s LLS ftu Fluqzeug g 1lan0LLL€~ Motor
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Der Siebenzylinder Oberurseler Umlaufmotor Typ U 0

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

Umlaufmotor dreht sich das Motorgehause samt
Zylindern um eine feststehende Kurbelwelle,
der Propeller ist an dem umlaufenden Motorge-
hause befestigt. Vor allem wegen seines gerin-
gen Gewichts und der Laufruhe war dieser Mo-
torentyp seinerzeit bei den Flugzeugkonstruk-
teuren sehr beliebt. Die franzosische Société
des Moteurs Gnome vergab mehrere Lizenzen,
in Deutschland im Jahr 1913 an die Motoren-
fabrik Oberursel AG. Diese brachte zunachst
den Siebenzylindermotor mit 80 PS heraus,
der bei dem sehr interessierten Militar als
Oberurseler Umlaufmotor die Bezeichnung U 0
erhielt.

Der hier ausgestellte, funktionsfahige 7-Zylin-
dermotor wurde von unseren Auszubildenden
unter Leitung von Erich Auersch restauriert
und in das nachgebaute Priflaufgestell einge-

baut. Der Erstlauf erfolgte zum Jubilaum ,100 Jahre Flugmotorenbau in Oberursel® im August 2013.

Technische Daten:

Motor

Hubraum
Leistung
Eigengewicht

Baujahr

Restaurierung

Oberursel U 0
7-Zylinder-Umlaufmotor

8,3 Liter

80 PS

94 kg

1914 oder 1915

2011 bis 2013

Quelle; Wikipedia April 2019
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Der Umlaufmotor Typ UR Il

Der 11-Zylindermotor UR Il war eine eigenstandige Oberurseler Entwicklung, in Frankreich nahm man
einen vergleichbaren Motor erst Ende 1918 in Angriff. Nach dem erfolgversprechenden Einsatz des
Neunzylindermotors UR Il im neuen Fok-
ker Dreidecker Dr | 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 Il sollte den spater in D VIIl umbe- = _
nannten Eindecker E V antreiben, das [ =
letzte von Fokker noch in nennenswerter [555 5
Zahl gebaute Flugzeug. Bei dem Ver-
gleichsfliegen in Berlin-Adlershof erhielt
die D VIII-Variante 28 den Umlaufmotor
Oberursel UR Il (145 PS) bzw. Goebel Goe IIl (160 PS). Diese Variante mit dem Umlaufmotor konnte
durch den geringen Luftwiderstand die Leistungen der schnellsten alliierten Jager erreichen. Es kamen
jedoch lediglich noch 85 dieser Eindecker an die Front, ob darunter auch welche mit dem neuen Oberur-
seler UR llI-Motor waren, ist ungewiss.

- WEGWEISENDE
b DIESELTECHNOLOGIE
i

B e e e

Bei dem Exponat im Museum handelt es sich um einen unter Lizenz der Motorenfabrik Oberursel als
.ot 160 im Osterreichischen Steyr hergestellten Motor (Leihgabe des Technischen Museums Wien).

Seite 12
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Fokker Dreidecker Dr | als Modell - Das Flugzeuq des legendaren ,,Roten Baron*

Im Laufe des Ersten Weltkriegs brachte Anthony Fok-
ker in seinen Schweriner Flugzeugwerken eine Vielzahl
verschiedener Aufklarungs- und Jagdflugzeuge heraus,
darunter das Uberhaupt erste deutsche Jagdflugzeug,
die Fokker E | mit einem starr eingebauten Maschinen-
gewehr. Wie die meisten Fokker Flugzeuge, wurde es
von einem Oberurseler Umlaufmotor angetrieben.
Legendar geworden ist der im Spatsommer 1917 erst-
mals an die Front gekommene Fokker Dreidecker Dr |,
der von einem Oberurseler Umlaufmotor UR Il 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 ,Rote Baron® einbrachte.

Von 322 gebauten Fokker Dr | ist keine erhalten geblie-
ben. Neben einigen flugfahigen Nachbauten konnen 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 wahrend des Ersten Weltkriegs.

Technische Daten:
(Original Flugzeug)

Lange

Spannweite (Oben)
Hohe

Nutzlast
Abfluggewicht
Hdchstgeschwindigkeit

Steiggeschwindigkeit auf
1000 m Hohe

maximale Flughéhe
Flugdauer

Motor

Bewaffnung

575m
7,20 m
295m
203 kg
585 kg
160 km/h in 2800 m

2 min 54 sek.

6500 m
1h 30 min

Neunzylinder Oberursel
Umlaufmotor UR I

2 MG 08/15

2016)

©
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0
)

Al

g
NIyl

s

Quelle
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Modell des Umlaufmotors Typ UR Il = Antrieb des legendaren Fokker Dreideckers Dr |

5

2
il

Technische Daten:
Motor

Hubraum
Leistung
Eigengewicht

Oberursel UR Il
9-Zylinder-
Umlaufmotor
15,1 Liter

110 PS

147 kg

Ll
uuuuu

+ B
ot O

Blick in die Vitrine: Modell eines

Oberursel UR Il 9-Zylinder-Umlaufmotor

| Geschichtskreis Motorenfabrik Oberursel e.V. H‘ Seite 14
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Der Oberurseler Gnom - Ein Fahrrad-Einbaumotor fiir Jedermann

Aus der Not heraus — das Hauptgeschaft mit Flugmoto-

. Technische Daten ,,Oberurseler Gnom*
ren und Feldbahnlokomotiven war weggebrochen und
die anderen Vorkriegsprodukte waren technisch veral- Typ: Fahrrad-Einbaumotor Modell 39
. . Einzylinder-Viertaktmotor

tet — musste die Motorenfabrik Oberursel neue Pro- Hersteller: Motorenfabrik Oberursel AG

; it A i _ Baujahr: 1921
dukte entwickeln. Mit emgm ab 1919 entwickelten Fahr Leistung: T
radmotor erhoffte man sich Erfolge. Hubraum: 63 cm?

Verbrauch: ca. 0,9 Liter Benzin pro Stunde
Fir die Konstruktion dieses winzigen Viertakt-Einzylin- | S24" 8 kg
lickzahl: Unbekannt

dermotors zeichnete Oberingenieur Eduard Freise ver-
antwortlich, der zuvor die Flugmotorenkonstruktion ge-
leitet hatte. Anfang 1921 kam der ,Oberurseler Gnom, der Fahrradeinbaumotor fiir Jedermann® auf den
Markt, als ,der einfachste, beste und sparsamste Einbaumotor passend fiir jedes Fahrrad“. Der Motor
sollte auch ,dem weniger bemittelten Mann Gelegenheit geben, sich ein Motorrad zu schaffen®. 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 Gberwunden werden. Der
30. Oktober 1921 wurde zum Triumph fur den kleinen Gnom, als die davon angetriebenen Fahrrader
den 1. und 2. Platz beim Bergrennen auf den GrolRen 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, verlieR gleichzeitig die MO und grindete in Oberursel die Columbus Motoren-
bau AG. Dort wurde der Kleinstmotor unter dem Namen ,Columbus* baugleich produziert und verkauft.
Freise vollendete hier auch die Entwicklung eines 250 cm? Viertaktmotor, der in die ersten HOREX-
Motorrader eingebaut wurde. So war der kleine Fahrradmotor Gnom quasi der Urvater der Motoren der
legendéren Horex-Motorrader und lebte darin fort.




1919 bis 1945 - Die fast vergessenen Motoren

Mit dem Wegfall der Rustungsauftrage nach dem Ersten Weltkrieg stlirzte die Motorenfabrik Oberur-
sel AG in eine schwere Krise, es gelang nicht an die friheren Erfolge mit zivilen Produkten anzuknp-
fen. Verschiedene Motoren-Neukonstruktionen — darunter auch ein kleiner Fahrrad-Einbaumotor —
brachten nicht den erhofften Aufschwung. Nur der 1920/1921 entwickelte Vierzylinder-Reihenmotor
Modell 35 war spater 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 Koln. Ab 1922 wurden hier fast ausschlief3-
lich kleinere Diesel-Zweitakt-Motoren Deutzer Bauart produziert.

Nach etwa 20.000 gebauten Motoren wurde die Produktion in Folge der Weltwirtschaftskrise nach Kéln
verlagert und das Werk in Oberursel wurde Anfang 1932 stillgelegt.

Im Frihjahr 1934 konnte das Werk wieder eroffnet werden. Nun wurden hier wassergekuhlte,
schnelllaufende 4-Takt Dieselmotoren mit einem, zwei und drei Zylindern produziert, bis zur erneuten
Verlagerung 1943 nach Koln insgesamt etwa 60.000 Stlick. Mit diesen Motoren wurden vor Allem die
Deutzer Trecker und die von verschiedenen anderen Traktorenhersteller ausgerustet.

Zu den fast in Vergessenheit geratenen Motoren zahlen auch die Dz 710-Flugmotoren, die ab 1941
hier in Oberursel entwickelt wurden — doch dazu spater mehr.
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Der Motor MO Modell 35 - Ein Pionier der LKW-Motorisierung

Von den Motoren, deren Entwicklung nach dem Wegfall der bisherigen Produkte nach dem Ersten
Weltkrieg aufgenommen wurde, gehorte der schnelllaufende Vierzylinder-Fahrzeugmotor Modell 35
eindeutig zu den vielversprechendsten!

Dieser von Oberingenieur Kurt Thomas entwickelte Viertakimotor 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 fiir
Lastwagen, Boote, Lokomotiven und Traktoren beworben. Die Entwicklung dieses sehr modernen
Motors war bereits Ende 1920 soweit fortgeschritten und ausgereift, dal® er in Lastkraftwagen der
,Deutschen Lastautomobilfabrik AG (DAAG)“ eingebaut und erfolgreich erprobt werden konnte.

Von Vorteil war, dass der von der Flugmotorenfertigung her vorhandene Maschinenpark fiir die Pro-
duktion des Modells 35 gut geeignet war. Allerdings konnte dieser noch am Anfang seiner Marktein-
fihrung stehende Motor den wirtschaftlichen Niedergang der Motorenfabrik nicht aufhalten. Er tber-
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 Gber 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 Fordervereins Freunde der Motorensammlung DEUTZ anlasslich des 125-jahrigen Grindungs-
jubilaums der Motorenfabrik Oberursel im Jahr 2017.

TechnischeDaten

Typ: Fahrzeug Motor Modell 35 (LM116)
Vierzylinder 4-Takt Ottomotor

- HEEd

Hersteller: Motorenfabrik Oberursel AG
A Baujahr: 1922
<
Leistung: 45PS
Hubraum: 4500cm?®
Gewicht: 525kg
Stuckzahl: ca. 200 Stuck (Modell 35 und LM)
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Motor Modell 35 (LM116) im Werksmuseum und als Generatorantrieb im alten Wasérwrk in Héiterseim
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1941 bis 1945 - Das Flugmotoren-Entwicklungszentrum der KHD AG

1941 verlagerte die Klockner-Humboldt-Deutz AG ihre 1935 in Koln 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
Prufanlagen und Gebaude fur die Motorenerprobungen und das umfangreiche Werkstofflabor.

Bis Méarz 1945 wurde hier an der Konstruktion und Erprobung von Zweitakt-Boxer-Motoren gearbeitet,
zunachst fur Benzin- und spater fur Dieselbetrieb. Dabei wurden zahlreiche Ein- und Zwei-Zylindermo-
toren fur Grundlagenuntersuchungen, aber auch 12-Zylinder-Boxermotoren gebaut und erprobt. Auch
zwei 16-Zylinder Dz 710 Vollmotoren wurden fertiggestellt und auf dem Turmprifstand getestet. Bis Marz
1945 wurden etwa 150 Laufstunden erreicht und dabei eine Leistung von 2360 PS nachgewiesen.
Nach Besetzung des Werks Ende Marz 1945 requirierte die US-Army diese beiden Dz 710-Versuchs-
motoren und schaffte sie in die USA zu Vergleichsuntersuchungen. Die Dz 710-Motoren waren langst
nicht serienreif, eine Weiterentwicklung erfolgte nicht mehr. Der Bedarf an GroR-Flugmotoren hatte sich
drastisch reduziert, und die aufkommende Technologie der Strahltriebwerke hatte ein hoheres Lei-
stungspotential. Die beiden in die USA verbrachten Versuchsmotoren gelten als verschollen.

A 1 5 ; ”/t‘ N
| =
den USA (1946)

<Dz 700
Flugmo-
tor

1944 - Flugmotor Dz 710
auf dem Prufstand in Oberursel

Seite 18
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Der Flugmotor Dz 700 — Ein Sternmotor fiir leichte Flugzeuge

1935 wurde im Entwicklungsbereich der damaligen Humboldt-
Deutzmotoren AG (ab 1938: KHD AG) in Kéln eine Flugmotoren-
gruppe eingerichtet, deren Leitung Mitte 1936 Dr. Adolf Schnlrle
ubertragen wurde. Zunachst konzentrierten sich die Arbeiten auf
einen 8-Zylinder Sternmotor mit der Bezeichnung Dz 700, der als
Antrieb fur ein militarisches 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 daB es zu einer Flugerprobung oder Vorserien-
fertigung gekommen war. Wichtiger waren jetzt die leistungsstar-
keren Boxermotoren mit der Bezeichnung Dz 710. Mit dem Umzug
der Flugmotoren-Entwicklung von Koln waren 1941 auch die ent-
wickelten Sternmotoren Dz 700 nach Oberursel gekommen und
hier noch auf dem Prifstand gefahren worden. Zumindest einer
dieser funktionsfahigen 8-Zylindermotoren kam nach dem Krieg
unter nicht ganz geklarten Umstanden in die USA, wo er 1964 bei

: . —— : Bei dem Exponat wurde um die
einem Schrotthandler in Missouri auftauchte. Der Motor gelangte  [E=YSSUHe %rabungsfundes dis

1968 in ein Privatmuseum in den USA und von dort spater an ei- Motoransicht ergénzt
nen Sammler in Deutschland.

Das Exponat zeigt Bauteile des 8-Zylindermotors, die 1996 bei
Bauarbeiten auf dem Werksgelande gefunden wurden.

Technische Beschreibung

Deutzdieselflugmotor DZ 700

Luftgel.thlter Zwei-Takt-Sternmotor
Erste ausfihrung (1937)
8=Zylinder~-sternmotor
( 80 o @, 100 mm Hub) Hubraum 4 Ltr,

Zweite Ausfihrung (1938/39)
6-Zylinder-Sternmotor
( 90 mm &, 100 mm Hub) Hubreum 3,8 Ltr,

Dauerleistung 90 ES

Kurzleistung 105 PS bei n = 2500 U/min,

Diese Leistung war cefordert. “)
Hogliche Kurzleistung 160 PS bei n = 2700 U/min.

Hotor war fiir Schulflugzeuge bestinmt und hatte keine

Aufladung.
Spiilung durch mechanisch angetrievenes Schleudergeblise,
X . : . ~'_7;“ 5! i ; . Direkte Einspritzung. Schniirle-Umkehrspiilung.
Dle EntWICklung bel KHD hatte 1935 mlt dlesen Die Hotoren waren weitgehend erprobt und entwickelt,
AChtzylinder Sternmotoren Dz 700 wurden aber 1940 zu Gunsten des griBeren lotors DZ 710
beqonnen aufgegeben,

“ Seite 19
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Dz 710 - Ein 16-Zylinder-GroRflugmotor

Flugmotoren mit mehr als 2000 PS Leistung wurden fiir geplante GroRtransporter wie die Ju 90 und
schwere Bomber wie die He177 bendtigt. Die 1935 in Koln aufgenommenen Flugmotoren-Aktivitaten
wurden 1941 in das KHD-Werk in Oberursel verlagert, wo die Entwicklung von Grol3-Flugmotoren mit
mehr als 2000 PS unter der Leitung von Dr. Schnlrle weitergefthrt wurde. Dies fUhrte zu dem 16-Zylin-
der-Boxermotor Dz 710. Zwei dieser Dz 710 Versuchsmotoren wurden fertiggestellt und auf dem Turm-
prufstand getestet. Bis Marz 1945 wurden etwa 150 Laufstunden erreicht, wobei eine Leistung von 2360
PS nachgewiesen wurde.

Nach Besetzung des Werks Ende Marz 1945 requirierte die US-Army diese beiden Dz 710-Versuchs-
motoren und schaffte sie in die USA zu Vergleichsuntersuchungen. Die Dz 710-Motoren waren langst
nicht serienreif, eine Weiterentwicklung erfolgte nicht mehr. Der Bedarf an GroR-Flugmotoren hatte sich
drastisch reduziert, und die aufkommende Technologie der Strahltriebwerke hatte ein hoheres Lei-
stungspotential. Die beiden in die USA verbrachten Versuchsmotoren gelten als verschollen.

Das ausgestellte vollmalistabliche Modell soll die Dimensionen des Motors sowie das Funktionsprinzip
des Zweitakt-Dieselmotors zeigen.

Klgckner-Humboldt
Deutz AG

| Werk Oberursel nit ecder chne tbgosturbolader,

bz 16 Dieselmolor

Stend: 15, 11, 42
Abgasturbolader

Das von G Hujer im Mafstab 1:1 gebaute und im Technische Dat
Werksmuseum ausgestellte Funktionsmodell des Dz 710 SeAnISeRe ~aten ) Lo
16-Zylinder Zwei-Takt liegender V-Motor (mit einem
Zylinderwinkel von 180°), mit Diesel-Direkteinspritzung,
Schnirle-Umkehrsptlung, Abgasturbolader,
Flussigkeitskiihlung und Spulgeblase
Zylinderzah!: 16
Bohrung / Hub: 160 mm / 160 mm
Hubraum je Zylinder: 3,22 Liter
Hubraum gesamt: 51,5 Liter
Verdichtungsverhaltnis: 15
Zylinderabstand: 200 mm
Startleistung ohne Abgasturbine: 2300 PS
Startleistung mit Abgasturbine: 2700 PS
Brennstoffverbrauch (Reiseflug): 150 bis 160 g/PS/h
Gewicht ohne Abgasturbine: 1300 kg
Gewicht mit Abgasturbine: 1450 kg
Breite / Hohe / Lange (in cm): 135/100/ 240
Flugmotor Dz 710 Stiickzahl: 2 komplette Versuchsmotoren, weitere im Aufbau

Seite 20
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Exkurs: Beschreibung und Funktionsprinzip des Dz 710 Zweitakt-Dieselmotors

Liegender 16-Zylinder-Zweitakt-Boxermotor* mit Schnirle-Umkehrspilung, Diesel-Direkteinspritzung, Abgastur-
bolader, Flussigkeitskihlung und Spulgeblase. Die Form des Boxermotors mit der patentierten Zweitakt-Um-
kehrspllung ermdglicht wegen der fehlenden Ventilsteuerung sehr kurze Abmessungen von Zylinderkopf zu
Zylinderkopf und einen guten gegenseitigen Ausgleich der Gas- und Massenkrafte, da die Kolben- und Pleuel-
massen an jedem Hubende durch die Verdichtung beziehungsweise die Verbrennung aufgefangen werden. Der
liegende Boxermotor ermoglicht gleiche Bedingungen von Kihlung und Schmierung fir alle Zylinder, alle Ein-
spritzdiisen sind gut zugénglich. Die beiden Kurbelgehdusehalften enthalten auch die Spulluft-Zuleitungskanale
und ergeben ein dreh- und biegesteifes Gehause. Der Zweitaktmotor ist durch das Fehlen der blichen Steue-
rungsorgane einfach und kostengunstig herzustellen, er ermdglicht bei verringerter Wartung eine erhohte Be-
triebssicherheit. * Genaugenommen kein Boxermotor sondern ein V-Motor mit einem Zylinderwinkel von 180°

TAKT 1 (Die Erlauterunaen beziehen sich auf den linken Zvlinder)

Kolben im UT: Zylinder wird mittels Kolben bewegt sich Richtung OT:
Spulgeblase mit Frischluft gefullt Die Frischluft wird hoch verdichtet

Kolben kurz vor bzw. im OT wird Kraftstoff (Diesel) in Kolben bewegt sich Richtung UT: Das heiRe Gas
den Brennraum eingespritzt, die durch die Verdichtung expandiert und drtckt auf den Kolben, das Gas khlt ab,
stark erhitzte Luft entzindet das Gasgemisch, es Warme wird in mechanische Energie umgewandelt.
verbrennt schlagartig.

Spulen’: Kolben Richtung UT: Abgas stromt tber Schlitze aus und wird mittels Splgeblase von der Frischluft verdrangt.

Seite 21
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1945 bis 1958 - Vom Nullpunkt langsam wieder aufwarts

Am 30. Marz 1945 besetzten US-Truppen die Fabrik und nutzen sie fortan als Kaserne, zur Fahrzeugin-
standhaltung und als Fuhrpark fiir inre Militargeheimdienste. Zudem wurden auf Beschluss des Alliierten
Kontrollrats samtliche Maschinen und viele der Einrichtungen zu Reparationszwecken demontiert und
abtransportiert. Erst im Frihjahr 1948 konnte in einem kleinen Werksbereich wieder mit einer beschei-
denen Bauteilefabrikation begonnen werden die im Jahr darauf in das TurmprUfstandsgebaude umzie-
hen konnte. Hier wurden unter sehr beengten Bedingungen Bauteile fiir die Kélner 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 Gebaude und Anlagen instandgesetzt
waren und die Arbeit dort wiederaufgenommen werden konnte. Im November 1958 zog die flnf Jahre
zuvor in Koln aufgenommene Entwicklung und Fertigung von Abgasturboladern und Industrie-Kleingas-
turbinen in das instandgesetzte Oberurseler Werk um. Damit begann die Ara der Strémungsmaschinen
und Gasturbinen in Oberursel.
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Der Abqgasturbolader B28 — 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 frihen 1950er Jahren die Entwicklung

von Abgasturboladern fir ihre Dieselmotoren von
200 bis 800 PS Grundleistung auf. Die dazu in KdIn
aufgebaute Turbinengruppe - ein Turbolader ist
eine Stromungsmaschine mit einem von der Abgas-
turbine angetriebenen Luftverdichter — wurde 1958
nach Oberursel verlegt, und hier wurde sie zur
Keimzelle der neuen Gasturbinenentwicklung und
der kinftigen Ausrichtung des Standorts.

Von den funf Leistungsgrofen wurden schlieBlich
nur die Lader B 14 und B 28 produziert, zusammen
etwa 150 Stuck bis 1971. Mit dem prasentierten 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 KéIn-Porz.

Technische Daten:

Durchsatz: 1,5 - 3,0 kg/sec
Druckverhaltnis: 1,5-1.8
Drehzahl: 20 000 / min
Gewicht: 120 kg

Anwendung: Aufladung von Zweitaktmotoren von
500 bis 1500 PS (368 bis 1100 kW)

Aleinster and
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1958 bis 1990 - Das Gasturbinenwerk der KHD

Mit dem Einzug der Turbinengruppe begann im Werk Oberursel der Klockner-Humboldt-Deutz AG die
Ara der Gasturbinen, mit der Entwicklung, Produktion und Betreuung von Kleingasturbinen fiir den In-
dustrie-, Fahrzeug- und Luftfahrteinsatz, und von Luftfahrzeug-Antrieben in Lizenz- und Kooperations-
programmen.
Zunachst wurde die im Stammwerk Koln begonnene Entwicklung der In- s
dustriegasturbine T16 in Oberursel fortgesetzt. 1964 begann, anfangs zu-

sammen mit Bristol Siddeley (spater zu Rolls Royce), die Entwicklung der | fir die urttahes
Hilfsgasturbine T112 flr den Senkrechtstarter VAK 191B. 1966 schloss
sich die Entwicklung der T212 als Luftlieferturbine fir eine Aufklarungs-
plattform an, und Ende 1969 begannen die Aktivitaten zu dem Secondary
Power System TORNADO, bestehend aus der Hilfsgasturbine T312 und
den Geratetragergetrieben G119. Mitte der 1970 er Jahre folgte die T117,
ein kleines Strahltriebwerk zum Antrieb einer Aufklarungsdrohne.

RE220 AUXILIARY POWER UNIT Daneben wurden zahlreiche Projekt-

e studien und Vorentwicklungen zu
Kleingasturbinen durchgeflihrt, und Oberursel wurde filhrend 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 Gerate des Secondary Power Systems TORNADO und ab
1988 das Strahltriecbwerk T117 als Antrieb der Aufklarungsdrohne
CL-289.

Radialverdichter
"Made in Oberursel"

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 flr das Hubschrauber-
Triebwerk T64 und dann 1977 die franzo-
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.
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Technische und logistische Betreuung:

Parallel zur Serienfertigung wurde auch die technische
und logistische Betreuung der Gerate aufgebaut, ein-
schlieflich der Ersatzteilversorgung und der Reparatur
und Uberholung der Gerate am Standort. Das war nicht
nur auf die hier herstellten Gerate beschrankt, sondern
umfasst auch ,fremde“ Triebwerke wie die Rolls-Royce
Hubschrauber-Triebwerk GNOME H1400 und GEM.

Fahrzeug- und Industriegasturbinen — Ein Uberblick

Klockner-Humboldt-Deutz, der weltweit alteste Verbrennungsmotorenhersteller, hat sich schon ab
1962 mit Gasturbinen als alternativen Antriebsaggregaten fur stationare Anlagen und fur 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
mundete. 1977 folgte die Ausristung einer Luftkissenfahre mit Industriegasturbinen. An all diesen Pro-
grammen waren Oberurseler Entwicklungs- und Kundendienstingenieure und -Monteure beteiligt.
1986 wurde das Geschaftsfeld Industriegasturbinen bei der zur KHD Gruppe gestoRenen Firma MWM
zusammengefihrt.

Lycoming
Gasturbine TF 40

“ Seite 25
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Die Kleingasturbine T216 — Der Einstieg in die Gasturbinentechnologie

Mit dem Einzug der Kdiner Gasturbinengruppe
begann 1958 das Zeitalter der Gasturbinen in
Oberursel. Hier wurde die schon begonnene Ent- | Bauform: Einwellenturbine mit einstufigem Radialverdichter

wicklung der anfangs etwa 80 PS leistenden. ein- | und einstufiger Radialturbine sowie spiralférmigem Sammler

. . und topfférmiger Gegenstrombrennkammer
fachen und robusten Industriegasturbine T 16 er- Leistung: 100 PS (74 kW) bei 50 000 Umin

folgreich fortgesetzt und flihrte bald zu der auf | Kraftstoffe: Dieselsl, Heizol EL, Petroleum, Kerosin, Benzin

100 PS gesteigerten Version T216. Die Gerate | Kraftstoffverbrauch ca. 63 kg pro Stunde

kamen als Antriebseinheit fiir Pumpen, Verdich- | Abmessungen: Lange 83 m; Hohe 82 cm; Breite 62 cm
Masse / Trockengewicht: ca. 80 kg

Technische Daten T216

ter und Generatoren sowie als Schiffsantriebe
oder Lehreinheiten fiir technische Institute zum
Einsatz.

Bis Mitte der 1970 er Jahre wurden etwa 500 die-
ser T16 und T216 Gasturbinen produziert, die
letzten Gerate wurden 1990 verkauft.

Bild oben:

T216 Tragkraftspritze
im Einsatz bei der
Betriebsfeuerwehr

i Bild links:

. Das geschnittene
Funktionsmodell im
Werksmuseum
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Das Strahltriebwerk Orpheus - Mit einem Lizenzbau in das Luftfahrtgeschaft

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 Aufklarer-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. Fur die Folgeverwendung beim Condor-Flugdienst wurden noch einige Triebwerke in Oberursel
instandgesetzt, und mit dem letzten Priiflauf im November 1983 ging schlieRlich eine Ara in Oberursel
zu Ende, nach 3.044 grundiberholten, instandgesetzten oder umgerusteten Orpheus-Triebwerken.

1 Technische Daten

Das Orpheus 803 D-11 ist ein axial durch-
stromtes, einwelliges Strahltriebwerk mit
siebenstufigem Axialverdichter, 7 Topfbrenn-
kammern sowie einer einstufigen Axialtur-
bine, das mittels einer Anlasskartusche ge-
startet wird.

Jagdbomber und Aufklarer-Flugzeug Fiat G-91 R/3 Schub: 22.240 Newton (2.270 kp / 5.000 Ibs)
Lange ca. 192 cm, Durchmesser ca. 83 cm,

. . e £ . (trocken) ca. 380 kg
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Arbeitskleidung / Overall

Heutzutage ist es Ublich, dass im Unternehmen die Arbeitskleidung zur Verfligung gestellt wird. Dadurch
werden Anforderungen des Arbeits- und Gesundschutzes an die Arbeitskleidung erflllt und nebenbei
wird auch ein einheitliches Erscheinungsbild erreicht (Corporate Identity).

Friiher war dies anders. Ublicherweise musste der Werker seinen ,Blaumann®, aus stabilem Stoff her-
gestellte blaue Arbeitsanzlge, selber beschaffen und auch pflegen. Nur in bestimmten Bereichen, wie
zum Beispiel in der Galvanik und in den Prifstanden, hat das Unternehmen die Arbeitskleidung gestellt.

Der hier ausgestellte Overall stammt
aus den 1960 er Jahren und wurde von
Erich Auersch wahrend seiner Zeit auf
den Triebwerks-Prifstanden getragen.
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Das Hubschraubertriebwerk T 53 | Die Zusammenarbeit mit der Bundeswehr verfestigt sich

Das Wellenleistungstriebwerk T53 wurde von dem US-ame-
rikanischen Hersteller Lycoming seit Anfang der 1950er
Jahre unter der Leitung von Dr. Anselm Franz entwickelt. Dr.
Franz hatte bei Junkers die Entwicklung des Strahltrieb-
werks Jumo 004 geleitet, des ersten serienreif gewordenen
Strahltriebwerks der Welt. Diese T53-Triebwerke trieben den
Mehrzweckhubschrauber Bell UH-1 an, die in Deutschland
bei Dornier in Lizenz hergestellt wurden. Im KHD-Werk
Oberursel wurden von 1966 bis 1972 insgesamt 520 dieser
T53-Triebwerke produziert, davon 494 flr die Bundeswehr
und den Bundesgrenzschutz. Dabei kamen einige damals
neue Technologien an den Standort, wie das Elektronen-
strahlschweil’en, das Vakuumloten oder das Plasmabe-
schichten.

Auch zu diesem Triebwerk wurden in Oberursel umfassende
technisch-logistische Betreuungsleistungen fiir die Bundes-
wehr und den BGS erbracht, wozu auch die bis 2012 gelau-
fene Instandsetzung und Grundiberholung von dber 2.400
Triebwerken zahlt. Daneben wurden von Mitte der 1980er

Technische Daten
Typ: T53-L-13

KHD Werk Oberursel in

Hersteller: . .
Lizenz von Lycoming

Baujahr: ab 1966

Leistung (Start / Dauer): 1.044 kW /932 kW
Abtriebsdrehzahl: 6 564 pro min
Spez. Kraftstoffverbrauch: 0,353 kg/kWh

Luftdurchsatz: 5,6 kg pro Sekunde
Gewicht (trocken): 246 kg

"
\

Jahre bis 2013 insgesamt 278 solcher T53-Triebwerke verschiedener Versionen flr weitere zivile und

militarische Kunden in aller Welt instandgesetzt.
]




Die Hilfsgasturbine T112 — Die erste Eigenentwicklung eines Luftfahrtqgerats

KHD gewann 1966 die Ausschreibung zur Ent-

wicklung einer Hilfsgasturbine fir den deut- ¥ ==

schen Senkrechtstarter VAK 191 B. Im Luft-
fahrtbereich wird eine solche Hilfsgasturbine
als Auxiliary Power Unit oder kurz APU be-
zeichnet. Diese Hilfsgasturbine sollte das Flug- &%
zeug mit elektrischer und hydraulischer Ener- |

gie sowie mit Druckluft versorgen. Anfangs war &
die britische Firma Bristol Siddeley Engines £

S

e P T S
VFW Senkrechtstarter VAK 191 B
J; .

(1966 in Rolls-Royce aufgegangen) an der EntW|ckIung beteiligt, welche das Heilteil mit Brennkammer
Kraftstoffeinspritzung, Turbinen-Laufradern und -Leitkranzen bearbeitete. KHD (ibernahm den Verdich-
terbereich der Gasturbine und den Getriebemodul. Der Erstlauf dieses ersten wieder in Oberursel ent-
wickelten Luftfahrtgerats erfolgte am 25. September 1967. Bis 1972 wurden zehn Prototypentriebwerke
geliefert. Das Gerat PO08 startete den Senkrechtstarter VAK 191 B am 10. September 1971 zu seinem

Erstflug.

Die Entwicklung des Senkrechtstarters wurde Ende 1972 aufgegeben. Bis dahin hatten die sechs Ver-
suchsgerate und die zehn Prototypentriebwerke zusammen Uber 4.900 Betriebsstunden und tber
10.500 Starts absolviert. Aus der T112 war da schon das T 212 Luftliefer-Triebwerk fur eine Aufkla-
rungsplattform abgeleitet worden, und bald darauf begann die Entwicklung der Hilfsgasturbine T312 fir
das Secondary Power Systems des tri-nationalen Mehrzweck-Kampfflugzeugs Tornado.

Seite 30

Technische Beschreibung:
Einwellenturbine mit einer aquivalenten Dau-
erleistung von etwa 96 kW / 130 PS (Zapfluft-
leistung und 40 kW Restwellenleistung)

Konstruktionsmerkmale:
Zweistufiger Verdichter mit Radialverdichter

und vorgeschaltetem transsonischem Axial-
verdichter,  Zweipunkt-Entnahmeluftvorrich-
tung, Ringbrennkammer mit Umkehrstromung
und Verdampferbrennern, zweistufige Axialtur-
bine, Planetengetriebe im Abtriebsstrang und
Zwischengetriebe mit zwei rlckseitigen Ab-
triebswellen, Anlassen mittels Elektrostarter.
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Die Luftlieferer-Turbine T212 — Eine Geratefamilie entsteht

1968 beauftragte die Bundeswehr KHD mit der Entwicklung und Herstellung von fiinf Erprobungs- und
Prototypenexemplaren einer Luftliefer-Gasturbine. Deren Rumpftriebwerk war das Gleiche wie das der
gerade in der Entwicklung befindlichen APU T112, am vorderen Ende saf hingegen ein weiterer Radi-
alverdichter als Luftlieferer. Dieser sollte den Rotor der von Dornier entwickelten Aufklarungsplattform
,Kiebitz Do 34“ mittels Blattspitzenantrieb drehen. Die drei bestellten Prototypentriebwerke T 212 wurden
1971 geliefert, der Erstflug eines Kiebitz erfolgte am 25. Mai 1973. Dornier musste allerdings schon Mitte
1972 zu dem wesentlich starkeren Triebwerk Allison 250-C20 umschwenken, um die auf 140 Kilogramm

erhohte Nutzlast der Plattform zu bewaltigen

Masse trocken etwa 48 kg

Luftlieferleistung 0,64 kg/s mit 2,82 bar Verdichterdruckverhaltnis 4,88 Luftdurchsatz 0,89 kg/s

Lange 930 mm Breite 322 mm Hoéhe 345mm

" fanem
g L n
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Das Secondary Power System TORNADO - Eine gewaltige Herausforderung
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Der TORNADO ist ein zweistrahliges, zweisitziges
Mehrzweckkampfflugzeug mit Schwenkfligeln. Das
bordeigene Sekundarenergie-System (SPS) macht
den TORNADO unabhangig von Bodenversorgungs-
einrichtungen bei Start und Wartung.

Die wesentlichen Aufgaben des SPS sind das Anlas-
sen der Haupttriebwerke sowie die elektrische und
hydraulische Energieversorgung des Flugzeuges am
Boden und wahrend des Fluges. Hauptgerate des
SPS sind dabei die beiden Geratetragergetriebe und
die Hilfsgasturbine T312.

Die Hauptgerate dieses SPS wurden ab Anfang der
1970er Jahre im Werk Oberursel der damaligen KHD
AG (seit 2000 ein Standort von Rolls-Royce Deutsch-
land) entwickelt und in Serie produziert. Von 1977 bis
1997 wurden Uber 1250 Geratesatze ausgeliefert.
Parallel zur Serienfertigung und auch heute noch be-

treut RRD dieses System technisch und logistisch, Mehrzweckkampfflugzeug TORNADO
liefert Ersatzteile und fuhrt Instandsetzungen und
Grunduberholungen durch.

|
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; |
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i h -
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Das Funktionsmodell des Secondary Power System Tornado im Werksmuseum
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TORNADO - Mit dem SPS startklar unter allen Bedingungen

Das bordeigene Sekundarenergie-System (SPS) macht den TORNADO weitgehend unabhangig von
Bodeneinrichtungen. Es versorgt das Flugzeug mit elektrischer und hydraulischer Energie schon im Bo-
denbetrieb, und es bewirkt das Anlassen der beiden Haupttriebwerke. Den Antrieb dieses SPS liefert im

Schematischer Aufbau des
Sekunddrenergiesystems

Au! der Vorderseite
dargesteites Gerat

Shown on front poge
Schematic layout of the
secondary power system

Bodenbetrieb dessen Hilfsgasturbine (APU)
T312, die elektrisch gestartet wird. lhre Lei-
stung wird Uber eine Kupplung zunachst auf
das rechte Getriebe Ubertragen, von dem
Uber eine weitere Kupplung und eine Quer-
verbindungswelle (CD-Shaft) das linke Ge-
triebe zugeschaltet werden kann. An beiden
Getrieben (Geratetragern) sind jeweils ein
elektrischer Generator, eine Hydraulik-
pumpe sowie die Kraftstoff-Vordruckpumpe
fiir das Ol-Kiihlungssystem angebracht, und
uber einen Wandler kann die Wellenverbin-
dung fir den Start des jeweiligen Haupt-
triebwerks aktiviert werden. Sobald eines
der Haupttriebwerke lauft, wird die APU au-
tomatisch abgekoppelt und abgeschaltet.
Das Zusammenwirken der Komponenten
des SPS wird von der zugehorigen SPS-
Control Unit gesteuert.

Seite 33
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Die Hilfsgasturbine T312 — Der ,,Anlasser* fiir das Kampfflugzeug Tornado

Dass KHD 1970 den Zuschlag zur Entwicklung einer APU (Auxiliary Power Unit) fur das MRCA erhielt,
verdankte sie der erfolgreichen Geschichte ihres Vorfahren, der APU T112 fiir den Senkrechtstarter VAK

191 B. Vom eigenen elektrischen
Anlasser gestartet, liefert die APU
T312 ihre Wellenleistung Uber eine
Kupplung an das Steuerbord-Gera-
tetragergetriebe des SPS. lhre Kon-
struktionsmerkmale  entsprechen
denen der T112, die wesentlichen
technischen Daten sind der Abbil-
dung beigefigt.

Die APU absolvierte ihren Erstlauf
auf dem Prifstand am 29. Januar
1972. In der Entwicklungsphase

Dauerleistung 105 kW
Kurzzeitleistung 114 kW
Masse (trocken) 38,8 kg
Luftdurchsatz 0,872 kg/s

Spez. Kraftstoffverbrauch 0,574 kg/kWh

wurden 5 Gerate fur deren eigene

Die schon bei Programmbeginn geforderte Leistungs-
steigerung der aus der T112 abgeleiteten APU, von
114 auf 136 kW Spitzenleistung, brauchte rund zwan-
zig Jahre bis zu ihrer Verwirklichung. Ab Mitte der
1990er Jahre konnte endlich die Umrlstung auf die
,Enhanced-APU* erfolgen, deren zulassige Betriebs-
zeit bis zu einer Uberholung (TBO) dabei auf 4.000

Zweistufiger Verdichter
der 105/ 114 kW APU T312

Ausflihrung des einstufigen Verdichter:
fur die ,,Enhanced APU“ mit 127 / 136 kW

Entwicklung gebaut, sowie weitere 31 fir die Entwicklung und Erprobung des Flugzeugs. Mit einem
Vorvertrag lief im August 1976 die Serienfertigung an, bis 1997 wurden 1.350 Gerate produziert.

Technische Daten APU T312 T312:E
Dauerleistung 105 127 kW
Kurzzeitleistung 114 136 kW
Turbinendrehzahl 64000 64000 /min
Antriebsdrehzahl 8000 8000 /min
Spez Kraftstoffverbrauch <0,62 <0,60 kg/kWh
Luftdurchsatz 0,872 0975 kgis
Gewicht (trocken) 40,0 40,7 kg

Starts verdoppelt werden konnte. Die etwa
20%ige Leistungssteigerung wurde im We-
sentlichen in der Verdichtersektion erreicht.
Ein Radialverdichterlaufrad mit riickwarts ge-
krimmten Schaufeln hat das bisherige Radial-
verdichterlaufrad mit dem vorgesetzten Axial-
Verdichter ersetzt, womit ein hoheres Druck-
verhaltnis und ein hoherer Massendurchsatz
erreicht wurden.
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Die Geratetragergetriebe G119 — Komplexe hydromechanische Raderwerke

Unter der Bezeichnung G119 sind als Hauptgerate die Geratetragergetriebe Steuerbord (GB-S) und
Backbord (GB-P), die Verbindungswelle zwischen diesen beiden Getrieben und die SPS-Steuereinheit
zusammengefasst. Mit Vorvertrag RS Aecessory Gearbox 6 119 8

vom Oktober 1970 begann die Ent- ! N SF5 ~Tornado

wicklung dieser fiinf Gerate, wobei ¢ ARk
man an die noch unausgegorenen
Vorentwirfe der damaligen Bremer
Vereinigten Flugtechnischen Werke
gebunden war. Die Anzahl der in der
Entwicklungsphase eingesetzten Ge-
rate spricht fur die Komplexitat dieser
fur die Funktion des Flugzeugs so we-
sentlichen Geréate: 6 GB-S und 5 GB-
P fur die eigene Entwicklung, sowie
34 GB-S und 28 GB-P fiir die Entwick-
lung und Erprobung des Flugzeugs.
Mit Vorvertrag vom August 1976 lief die Serienfertigung an, bis 1997 wurden 1.291 GB-S und 1.246 GB-
P produziert. Die Verbindungswelle und die SPS-Steuereinheit wurden bei Unterlieferanten entwickelt
und gebaut.

Die beiden Geratetragergetriebe sind in extremer Leichtbauweise ausgefiihrt, erkennbar an den filigra-
nen Zahnradern mit langs- und héhenballigen Zahnflanken, an Wellen aus dem Leichtmetall Titan, den
Mitnahmeverbindungen mittels Steckverzahnungen, und strukturgebenden Gehausen und Deckeln aus
dem Leichtmetall Magnesium mit darin eingegossenen langen und verzweigten Kanélen fiir die Olfiih-
rung. Die hydraulischen Wandler fur den Triebwerksstart und die beiden Mehrscheiben-Kupplungen der
GB-S und das von diesem Getriebe mit zu versorgende Olsystem
der APU und des Generators IDG fiihrten zu einem sehr komple-
xen Hydrauliksystem, das auch bei minus 40 Celsius den Start ei-
nes Flugzeugs gewahrleisten musste.
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Drohnenantrieb T117 - Das erste serienmafige deutsche Strahltriebwerk nach 1945

) 2 AT L
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Das mit 1.000 Newton Schub sehr kleine Strahltriebwerk T 117 wurde zum ersten nach 1945 in Deutsch-
land entwickelten und in den Serieneinsatz gegangene Luftfahrttriebwerk. Die T117 diente als Antrieb
R ’ der deutsch-franzosischen Aufklarungsdrohne CL289.

4, » Nach zweijahrigen Vorarbeiten begann 1976 die Basisentwick-
lung des Triebwerks, dessen Erstlauf am 12. Oktober 1977 er-
folgte. Mit dem Ende 1978 ersten von insgesamt 30 an die ka-
nadische Systemfirma Canadair gelieferten Triebwerk begann
dort die Gesamterprobung des Drohnensystems. Die erst volle
4 zehn Jahre spater bestellten 288 Serien-Triebwerke wurden bis
Anfang 1993 produziert.

Mit dem Drohnensystem CL289 sollte der militarische Operati-
onsraum bis in 170 Kilometer Tiefe aufgeklart werden. Der Start
des Flugkarpers erfolgte bei laufendem Marschtriebwerk mittels

Schnittmodell

T117 und einer Feststoffrakete von einem LKW aus. Die vorprogrammierte
L?“f&rgr“ppe Flugstrecke betrug bis zu 400 Kilometer bei Flughdhen zwischen
Im Museum

125 und 3.000 Meter, die Fluggeschwindigkeit etwa 740 km/h.
Bei den franzosischen und deutschen IFOR- und KFOR-Einsatzen von 1996 bis 1999 Uber dem Balkan
bildeten die CL289-Drohnen das Riickgrat der Aufklarung der NATO-Krafte. Bis zum Einsatzende des
Systems 2009 wurde das Triebwerk von Oberursel aus umfassend technisch-logistisch betreut, 785
Triebwerke wurden bis dahin instandgesetzt und tberholt.

The turbojet engine KHD T 117 is installed in the reconnaissance drone CL 289

Outputs (at 1.013 bar and 288K, M=0, S.L)

« static thrust, max. cont 11050  [N]
« electrical power supply, cont. : 21 [kW]
* engine rpm 150,250

Fuel

* JP4,JP8

« specific Fuel Consumption ;0122 [kg/Nh]

Thermodynamics
« air flow 1160 [kg/s] (RS
* pressure ratio 155

Dimensions and Weight
« length 1 766 [mm]

« width : 355 [mm]
« height 1360 [mm]
« dry weight 1228  [kg]
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Das Strahltriebwerk T317 — Antrieb fiir einen bemannten Jet-Trainer?

Auf Grundlage des Kerns des Triebwerks T117 kam es schon ab Mitte der 1970er Jahre zur Konzeption
weiterer Turbojet-, Turbofan- und auch Turboprop-Triebwerke sowie verschiedener Hilfsgasturbinen flir
erhoffte aber auch konkrete Bedarfe.

Sehr verheiBungsvoll schien das Projekt eines kleinen Strahltrainers der traditionsreichen italienischen
Firma Caproni mit der Bezeichnung C-22J. Das daflr entwickelte Strahltriebwerk mit der Bezeichnung
T317 absolvierte 1979 seinen Erstlauf, und, nach einem erfolgreichen 150-Stunden-Dauerlauf, stand es
1983 kurz vor der Luftfahrtzulassung. Doch dann kippte, mit der Ubernahme von Caproni durch Augusta,
das Projekt. Eines der beiden Erprobungstriebwerke konnte fiir das Werksmuseum gesichert werden.

T317 im Werksmuseum (Fotomontage)
M e |
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Turboantriebe fiir Marschflugkorper - Vom Turbojet T128 zum Polyphem-Antrieb LCT85

Neben der Entwicklung des Turbojets T117 und den damit verwandten Projekten befasste sich KHD
schon ab Anfang der 1980er Jahre in verschiedenen Studien- und Entwicklungsprojekten mit Turbo-
Antrieben flr Marschflugkorper, auch bekannt als Cruise-Missiles oder Lenkflugkorper.

Dazu gehorten folgende Projekte:

e Turbojet T128 mit 3.700 N Schub, Entwicklung ab 1980, Erstlauf
Prifstand 1986, Einstellung des Projektes 1992. Vergleichsstu-
die 1984/1985 zu einem alternativen Turbofan-Triebwerk mit
3.500 N Schub.

e Antrieb des multinationalen Lenkflugkdrpers ,Polyphem®: a)
Konzeptstudie LCT30 (Low Cost Turbine mit 30 dN Schub) Plor 1505 pabaniiaTachnoiod:
1989/1990 und, ab 1991 gemeinsam mit Williams International  pemonstrator KHD T128 X
(USA), die Anpassung und Weiterentwicklung des Williams-

Triebwerks WJ119-2; der Erstlauf war im Dezember 1993, erster Missionsflug im April 1997.

b) Ab 1994, gemeinsam mit Microturbo, Projektierung und Vorentwicklung des 850 N-Schubtrieb-
werks LCT85; Ausschreibung zu Serienreifmachung und Produktion von 20.000 Triebwerken
Ende 1994 gewann Konkurrent US-Firma Teledyne (Polyphem-Projekt wurde 2003 eingestellt).

1989 bis 1997
fur Lenkflugkorper

| KHD T128 - Kurzzeittriebwerk AK""'

Homopolargenera tor Schub 3700 N
\

Kraftstoff- Luft/Kraftstof! Kihlung Lénge 705 mm

e / Ringbrennkammer
N/ Einsatzzeit 60 Minuten
—_— VA)‘,I.""'M".Flugmachzahl 0,5bis0,95

Flughthe 30bis 2.000Meter

4y = = 2 3 Enrtgnlollung
\\-[‘ -~ Luftiager Zindgasleitung
Radial/Axial Diffusor

Mit dem Ausstieg Deutschlands aus dem PO-
LYPHEM Programm endeten 1994 auch die
von KHD ubernommenen Aktivitaten bei BMW

Rolls-Royce zu solchen Turbojets.
1:1 Modell des LCT85 und Bauteile des Williams

Triebwerkes WJ119-2 im Werksmuseum
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30 Jahre Industriegasturbinen in Oberursel
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Das Exponat der Turbine KHD T009 steht reprasentativ fiir die Geschichte der Industriegasturbinen.
Nach dem gelungenen Einstieg mit der Kleingasturbine T16 blieben etliche weitere Entwicklungsprojekte
ohne Erfolg. Hervorzuheben ist dabei die 1971 vorgestellte Kleingasturbinenfamilie KHD 75, mit Varian-
ten von 15, 30 und 60 kW Leistung.

Allerdings hatte sich die KHD AG schon seit 1962 mit Industrieanlagen befasst, die von Gasturbinen
britischer oder US-amerikanischer Hersteller angetrieben werden sollten. Realisierte Projekte:

o 1964 Pipeline-Pumpstation in Lingen, mit 4200 PS Proteus-Triebwerk von Bristol-Siddeley Engines

o 1967 das 3 MW-Kraftwerk Proteus

e 1973 zwei mobile 4,2 MW- Kraftwerke, mit Avco-Lycoming TF35-Industriegasturbinen

o 1975 und 1976 zwei stationare Kraftwerke TF35

e 1977 Die Luftkissenfahre SEDAM N500, mit zwei Hub- und drei Antriebs-Triebwerken Avco-Lyco-
ming TF-40 mit 2.535 kW Leistung, sowie zwei T216- Gasturbinen fir die Generatoraggregate

3.400 PS Marine- $ Die SEDAM-Luftkissenfahre N500-02
Gasturbine TF40 B . T bei einer Inspektion 1978 in Boulogne

o T L
/ Seaspeed

Merksfotos - Sammlung GKMO

Die Geschaftsabwicklung zu diesen Projekten lag bei KHD in Koln, aber die praktische Inbetriebnahme
von Anlagen sowie deren Einsatzbetreuung, das besorgte eine Kundendienstgruppe in Oberursel. Nach
der Ubernahme der Mannheimer Motorenwerke im Jahr 1985 durch KHD ging das Geschéft mit allen
Aktivitaten zu der neuen MWM Diesel- und Gastechnik GmbH in Mannheim.

KHD Kawasaki T 009 |
e Die Kleingasturbine T009
= =R 1988 unternahm KHD Luftfahrttechnik einen erneuten Anlauf zu In-
- - dustriegasturbinen Man wollte die einwellige Kawasaki-Turbine S5-
SR 02 von 23 auf 32 kW Leistung steigern, um sie damit fiir einige mi-
P litarische Anwendungen anbieten zu konnen. Die Ausgangsturbine

erwies sich allerdings als nicht betriebsfest und das Projekt wurde
Anfang der 1990er Jahre eingestellt.

oo

|
) !@:J e @
Gasturbine T09 im

a
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Lokomotiven-Antriebe — Interessante Erprobungsprojekte mit der Bundesbahn

Auch verschiedene Eisenbahnbetreiber befassten sich schon ab den 1960er Jahren mit den Moglich-
keiten eines zusatzlichen (Booster) oder alleinigen Antriebs von Schienenfahrzeugen mit Gasturbinen.

Die Deutsche Bundesbahn verfolgte mit KHD
drei Projekte:

e 1965 - Die Turbodiesellokomotive 219 001:
Boosterantrieb mit 900 PS-Gasturbine LM
100 von GE; Erprobungsprogramm 1965
bis 1974 mit 712.899 Betriebsstunden

e 1970 - Acht Turbodiesellokomotiven DB-
Baureihe 210: Boosterantrieb mit einer in
Oberursel hergestellten 845 kW-Gasturbine :

T53-L-13; Einsatz auf der Allgaustrecke A
von 1970 bis 1979, dabei 2.800 bis 4.200 SRS waaLT Tz A
Betriebsstunden mit den eingesetzten zehn Gasturbinen.

Werbeschrift KHD
Sammlung GKMO

-
W g

o 1972 - Vier Gasturbinen-Triebwagen VT 602: Vollantrieb mit 1.620 kW Gasturbinen TF 35 von Ly-
coming. Nach umfangreichen Erprobungen Einsatz Intercityverkehr von 1974 bis 1979

ﬁ 29 «ﬂ "'gmi}"'?‘ﬁ\j: e 25

B |-
Clo e T
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o
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In insgesamt 13 Jahren Erprobungs- und
Einsatzbetrieb hatten die Bundesbahn
und KHD technisches Neuland betreten
und viele Erfahrungen sammeln konnen.
Der Gasturbinenbetrieb konnte sich nicht
durchsetzen. Im Werksmuseum konnen
wir lediglich mit Prasentationsunterlagen
an diese Projekte erinnern.
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Die Fahrzeuggasturbine GT601 — Ein transatlantisches Programm

Motorenfabrik Oberursel V.

Das gewichtige Exponat GT601 erinnert an die Ara der Fahrzeuggasturbinen unter der Regie der Kélner
Kléckner-Humboldt-Deutz AG.

Schon 1966 legte man in Oberursel den Entwurf zu einer 450 PS-LKW-Turbine mit Warmetauscher vor.
Fur ein Erprobungsprogramm im Magirus-LKW beschaffte man allerdlngs eine bei PWC verflgbare Gas-
turbine ST6. Die Fahrversuche von 1968 bis 1972 flihrten '
zu positiven Ergebnissen. So stieg man 1972 in das Kon-
sortium ITI mit Garrett, Mack Trucks und Volvo zum Ge- [
meinschaftsprogramm GT601 ein. Der Erstlauf der zwei- |
welligen 550 PS-Turbine, die Uber zwei Radialverdichter-
rader, eine Topfbrennkammer, je ein axiales Gasgenera-
tor- und Arbeitsturbinenrad und einen Rekuperator zur
Nutzung der Abgaswarme verflgte, erfolgte im April 1977. |
Das Fahr-Erprobungsprogramm begann im Februar 1978 === Lo e

und lief bis 1986. Mit den drei eingesetzten Turbinen-LKW wurden etwa 100.000 km gefahren bei der
Erprobung mit verschiedenen Panzerfahrzeugen nochmals etwa 10.000 km.
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Das Hubschrauber-Triebwerk T64 — Teilefertiqung mit neuen Technologien

KHD hat als Unterauftragnehmer von MTU wesentliche Bauteile beim Lizenzbau des General Electric
Triebwerks T 64 -GE-7 fir den Bundeswehr-Hubschrauber CH-53 geliefert. Vom Anlauf der Fertigung
1971 bis Oktober 1974 wurden insgesamt 232 Tei-
lesatze geliefert. Keine groRe Stiickzahl, dennoch
war dieses Programm wichtig fir die weitere Ent-
wicklung der Fertigungstechnologien in Oberursel.
Denn dabei wurden wesentliche und uber die bishe-
rigen Programme hinausgehende Erfahrungen bei
der Bearbeitung von Titan, hochwarmfesten Nickel- R R R
und Kobaltbasislegierungen sowie mit Vakuumlotun- * - -
gen, Plasmabeschichtungen und anderen Spezialverfahren ge-
sammelt. Vor allem aber erfolgte mit diesem Programm 1971 der
Einstieg in die neue Bearbeitungstechnik mit ,NC-Maschinen*
(Numerisch gesteuerte Werkzeugmaschinen).

| Hauptabmessungen:

| Gesamtlange 1.321,6mm
Innendurchmesser 40,0 mm
AuRendurchmesser 46,3 mm

T 64 — Hauptabtriebswelle
Werkstoff Inconel 718

DEUTSCHER BAUANTEIL

Triebwerk T 64-GE-7 FCERBYE:

BRENNKAMMER- KAMMER

BAUGRUPPE
VERDICHTER-
LAUFER
VERDICHTER- VZREDH'ES;?
EINTRITTS-
GEHAbSE
ANBAUGERATE-
Aa'mas
DREHMOMENT-
MESSW E.LLE

ANBAU-
GERATE-
GETRIEBE
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Das Helikopter-Triebwerk Gnome H1400 — Im Boot mit Bundesmarine und Rolls-Royce

Fir den seit 1974 bei der Bundesmarine geflogenen Seenot-Rettungshubschrauber Sea King erbringt
Oberursel seit dessen Indienstellungsphase technisch-logistische Betreuungsleistungen fir die beiden
Antriebstriebwerke Gnome H1400-1. Bis Ende 2018 wurden 850 Gnome-Triebwerke fir die Bundeswehr
instandgesetzt oder tiberholt, weitere 903 Triebwerke im Auftrag von Rolls-Royce flir deren Kunden in
verschiedenen Landern. Dies begann 1992 zunachst als
UbererckungsmaBnahme, seit 2009 ist der Standort Oberur-
sel der einzige Instandsetzer fr diesen Triebwerkstyp.
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Technik: Das Gnome H1400-1 Wellen-
leistungs-Turbinentriebwerk  verflgt
Uber einen 10-stufigen Axialverdichter,
eine Ringbrennkammer mit 16 Kraft-
stoffdlisen, eine zweistufige Gaserzeu-
gerturbine und eine einstufige freilau-
fende Arbeitsturbine. Der Abtrieb er-
folgt nach hinten durch das Gas-
austrittsgehause hindurch. Die Eintritts-
leitschaufeln sowie die Leitschaufeln
der ersten drei Verdichterstufen sind
verstellbar ausgefiinrt. Dauerleistung
des Triebwerks betragt etwa 929 kW
(1.263 PS), die Ein-Stunden-Leistung
1.141 kW (1.550 PS). Das Trockenge-
wicht mit Starter und Rechner liegt bei
170 kg

m Seite 43
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Das Turbofan-Triebwerk Larzac 04 — Praktizierte deutsch-franzosische Kooperation

Die Produktion und die Nutzung des Waffensystems AlphaJet und dessen Triebwerk Larzac 04 sind
Kinder der deutsch-franzésischen Verséhnungspolitik. Das modular aufgebaute Turbofan-Triebwerk
Larzac 04 wurde ab 1969 von dem franzosischen Konsortium Groupement Turboméca-SNECMA
(GRTS) entwickelt und 1972 als Antrieb flr das deutsch-fran-
zOsische Trainings- und Erdkampfflugzeug AlphaJet ausge-
wahlt. Die 1977 begonnene Serienfertigung war auf die vier
Kooperationsfirmen SNECMA, Turbomeca, KHD (grlin ange-
legt) und MTU als jeweilige Alleinlieferanten fir bestimmte
Bauumfange aufgeteilt. Dies gilt auch heute noch fiir die Er-
satzteilefertigung,auch fir RRD. Die Endmontage und Ab-
nahmeprufung aller 420 fur die Bundeswehr bestimmten
Triebwerke erfolgte bis Mitte 1981 bei KHD in Oberursel. Bis
zur Aulerdienststellung des Waffensystems bei der Bundeswehr 1994 wurden in Oberursel umfangrei-
che technisch-logistische sowie entwicklungstechnische Betreuungsleistungen erbracht. Bis dahin wur-
den auch 568 Triebwerke in Oberursel instandgesetzt, allein 251 wegen der Umrlstung auf die leistungs-
gesteigerte Version C20, weiterhin 1.360 Module.

AnschlieBend unterstiitze Oberursel die Bemihungen der Bundeswehr zum Verkauf ihrer AlphaJet und
Triebwerke an fremde Betreiber, wozu auch die Verwendung von Larzac 04-Triebwerken im Turbolo-
scher der BASF zéhlte.

Technik: Das Triebwerk Larzac 04 ist ein axial durch-
stromtes Zweiwellen-Triebwerk mit zweistufigem Fan, ei-
nem vierstufigem Hochdruckverdichter, einer Ringbrenn-
kammer sowie jeweils einem Hochdruck- und einem Nie-
derdruckturbinenrad.

Standschub: 13,19 kN (C6) 14,12 kN (C20)

Masse (trocken): 302 kg

Lange: ca. 119 cm

AuRendurchmesser: 60,2 cm

Innendurchmesser Fan: 45,2 cm
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Das Turbofan-Triebwerk CFM56 — Der Einstieq in die zivile Luftfahrt

1974 fanden sich die Triebwerksfirmen General Electric und Snecma (heute Safran) gleichberechtigt in
der Kooperation CFM International zur Entwicklung der Triebwerksfamilie CFM56 zusammen. Tausende
von Flugzeugen, insbesondere die Boeing 737, die Mitglie-
der der Airbus A320-Familie und die A340, setzen auf
CFM56-Triebwerke. Die verschiedenen Triebwerkstypen
decken einen Schubbereich von 87 bis 150 kN ab.

Die damalige KHD Luftfahrttechnik GmbH stieg 1986 mit ei-
nem ersten Paket als ,Risk- and Revenue-Sharing-Partner*
von Snecma in die Herstellung von CFM56-Bauteilen ein.
Dem folgten drei weitere Pakete fUr neuere Triebwerks-
varianten 1989, 1990 und 1994. Auch wenn deren Seri-
enfertigung 2022 auslauft, werden noch tber Jahrzehnte
Ersatzteilbedarfe zu decken sein.

Uber das direkt geschaftliche Hinaus war dieses Pro-
gramm von erheblicher Bedeutung, denn KHD musste
als Lieferant der Firma Snecma praktisch alle relevanten

\\\\\\\\

\\\\\
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Bedingungen und Verfahrensvorgaben der
US-Zulassungsbehdrde Federal Aviation
Administration (FAA) erfullen. Das machte
die KHD Luftfahrttechnik GmbH spater at-
traktiv flir BMW als Basis fir deren beab-
sichtigten Wiedereinstieg in den Flugmo-
torenbau!
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1990 — Aufbruch in eine neue Ara mit BMW und Rolls-Royce

Im Jahr 1990 Ubernahm die BMW AG, die 1916 als Flugmotorenhersteller entstanden war, von der ins
Trudeln geratenen Klockner-Humboldt-Deutz AG den Standort Oberursel mit dem Geschaft der bisheri-

BMW Rolls-Royce =
Aero @

The-BR 700 Family
Core launched March 1991

gen KHD Luftfahrttechnik GmbH. Im
gleichen Zug grindeten BMW mit
dem britischen Triebwerkshersteller
Rolls-Royce die neue Firma BMW 4
Rolls-Royce AeroEngines (BRR) mit y
Sitz in Oberursel.

Unmittelbar nach ihrer Griindung begann BRR mit den Aktivitaten fir eine neue Familie von Turbofan-
triebwerken mit den Typen BR 710, BR 715 und BR 720 im Schubbereich von 45 — 90+ kN, also 10.000

bis 20.000+ Pfund.

BR 700 Family

BR 700 Core
Launched March 1981

Ll

BR 710 Turbofan BR 715 Turbofan BR 720 Turbofan
10,000 — 15,000 Ibf 14,000 — 22,000 Ibf 20,000 + Ibf

Im Marz 1991 begann die Entwicklung des Kerntriebwerks (Core Engine)
fir die BR 700 Familie, der Erstlauf der Core Engine fand bereits im Au-
gust 1993 statt. Nach der Eroffnung des auf der grinen Wiese errichteten

T Entwicklungs- und Montagezentrums in Dahlewitz (bei Berlin) wurden im

“Core Engine Montage

Herbst 1993 dort zunachst die Entwicklungsabteilungen zusammenge-
fhrt, unmittelbar folgend wurden dort schrittweise die Triebwerksmontage

i und Abnahmetests, die Administration sowie der Kundendienst aufgebaut.

Das Werk in Oberursel wurde im Laufe
der 1990 er Jahre grundlegend um-
strukturiert, modernisiert, ausgebaut
und mit vielen neuen Maschinen und
Einrichtungen in seinen Produktionsfa-
higkeiten auf die Fertigung komplexer
Bauteile, primar fur die eigenen Trieb-
werke, ausgerichtet.
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BMW-VANOS: Ein Lernobjekt fiir Oberursel

Mit variablen Nockenwellensteuerungen, den VANOS, bezweckte BMW die Erhéhung der spezifischen
Leistung und des Drehmoments im unteren Drehzahlbereich bestimmteir Hochileistungsimnotoren, oei
gleichzeitiger Verringerung des Kraftstoffverbrauchs bei ihren sportlichen Fahrzeugen.

Zur Auslastung der Produktion, vor allem aber zwecks Erfahrungsaufbau zu der fur die Triebwerksferti-
gung vorgesehenen Bauteileproduktion in flexiblen Fertigungsinseln, ubernahm Oberursel ab 1991 die
Produktion von variablen Nockenwellensteuerungen. Bis 2008 wurden in der dazu erfolgreich betriebe-
nen Fertigungsinsel VANOS uber 234.000 Einheiten der verschiedenen Typen im Werk produziert, an-
schlielend noch weitere etwa siebentausend Einheiten aus vorproduzierten Einzelteilen montiert und
geliefert.
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Das Turbofan-Triebwerk BR710 — Ein neuer Antrieb fur groRe Business-Jets

Der erste von BMW Rolls-Royce AeroEngines entwik-
kelte und produzierte Triebwerkstyp war das Muster
BR710. Erstkunden daflr waren die Firmen
Gulfstream und Bombardier, die mit ihren jeweiligen
Langstrecken- Business-Jets G V und Global Express
neue MafRstabe setzten. Das im brandenburgischen
Dahlewitz entwickelte Triebwerk erhielt 1996 seine
Musterzulassung. Es ist das Uberhaupt erste in
Deutschland entwickelte und in Serie gebaute zivile
Flugtriebwerk mit internationaler Zulassung.

Wesentliche Programm-Meilensteine waren:

¢+ Erstlauf des in Oberursel gebauten Kerntriebwerks
BR700 am 14. August 1993

¢+ Erstlauf des Triebwerks BR710 am 1. Sept. 1994

¢+ Erstflug in einer GV am 28. November 1995

¢ Musterzulassung von der europaischen Zulas-
sungsbehorde JAA am 14. August 1996

¢+ Lieferung der ersten 16 Serientriecbwerke im
Jahr 1996

Technische Daten

Typ:

Hersteller:
Baujahr:
Gewicht:
Einheitsgewicht:
Spez.Verbrauch:
Startleistung:
Stlickzahl:
Verwendung:

BR700-710A1-10

BMW Rolls-Royce AeroEngines

1996

1.851 kg

28,5 kg/kN

59,04 kg/kNh

66 kN

Uber 3500 (3/2020, noch in Produktion)
Gulfstream GV, Bombardier Global-
Express, Nimrod

Viele der Schliissel-Bauteile fir diesen Triebwerkstyp wurden In Oberursel gefertigt.

N
» ’

>
I

Mit dem im Werksmuseum ausgestellten BR 710 Flugerprobungstriebwerk Nr. 11105 wurden 1996
in den USA umfangreiche Erprobungen des Geschaftsreiseflugzeugs Gulfstream GV durchgefuhrt.

r 1990 bis heute

| BUSINESS
DER SPITZE
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Quelle: Rolls-Royce Deutschland (2017)
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ANSAUGEN: Der Fan - das gut sichtbare Schaufelrad an der Vorderseite des Triebwerks - saugt eine groRe Menge Luft ein und
beschleunigt sie. Die groRten Rolls-Royce Triebwerke haben einen Fandurchmesser von rund 3 Metern und bewegen so bis zu 1,2
Tonnen Luft pro Sekunde. Nur ein kleiner Teil dieser Luft wird in das Kerntriebwerk geleitet, das aus Verdichter, Brennkammer und
Turbine besteht. Rund 75 Prozent werden auRen um das Kerntriebwerk gefiihrt und erreichen als ,Mantelstrom* direkt die Schub-
duse. Dieser &uere Luftstrom liefert rund drei Viertel des Gesamtvortriebs des Triebwerks.

Materialien: Titanlegierung oder Faserverbundwerkstoffe

VERDICHTEN: Die in das Kerntriebwerk eingeleitete Luft wird durch viele schnell rotierende Schaufelrader immer mehr zusam-
mengepresst (verdichtet), erhitzt sich dabei und wird gleichzeitig verlangsamt. Uber mehrere Verdichterstufen hinweg wird die Luft
bei der neuesten Generation von GroRtriebwerken bis auf ein Fiinfzigstel ihres normalen Volumens komprimiert. Wiirde man die
Luft aus einer Telefonzelle in einen Mikrowellenofen pressen, herrschte darin ein vergleichbarer Druck.

Materialien: Legierungen auf Basis von Titan, Stahl oder Nickel

VERBRENNEN: Die von den Verdichterstufen stark komprimierte und erhitzte Luft wird in die Brennkammer gefilhrt, dort mit Kero-
sin vermischt und verbrannt. Die entstehenden Verbrennungsgase dehnen sich sehr schnell in Richtung der Turbine aus. In der
Brennkammer entstehen bei den neuesten GroRtriebwerken Temperaturen von bis zu 2.300 Grad Celsius - das entspricht nahezu
der Halfte der Temperatur auf der Sonnenoberflache. Wiirde die Brennkammerwand nicht permanent tber ein ausgetufteltes Sy-
stem lasergebohrter Kihllécher mit Luft aus dem Verdichter durchstromt, wiirde sie schmelzen. Zu ihrem Schutz tragen zusatzlich
keramische Dammschichten bei, die zwar nur so dick sind wie zwei Blatt Papier, die Temperaturbelastung aber dennoch um etwa
300 Grad Celsius verringern kdnnen.

Materialien: Hochtemperaturfeste Nickellegierungen mit Keramikbeschichtung

AUSSTOSSEN: Die heillen Gase aus der Brennkammer werden durch eine Reihe von Turbinenstufen geleitet. Jede einzelne von
ihnen gewinnt ahnlich einer Windmdhle Energie aus dem steten Gasstrom. Diese Energie wird dazu genutzt, um Gber Wellen den
Fan und den Verdichter anzutreiben. Die Schaufeln miissen aufwendig gekiihlt werden, damit sie nicht schmelzen. Die heile Luft
dehnt sich auf ihrem Weg durch die Turbinenstufen aus, kihlt ab, tritt dann durch die Schubdiise am Ende des Triebwerks aus und
erzeugt so zusatzlichen Schub. Dabei wird die heille Luft aus dem Kerntriebwerk mit dem kalten Mantelstrom vermischt - diese
Kombination macht heutige moderne Triebwerke so leise und effizient.

Materialien: Hochtemperaturfeste Nickel-Einkristall-Legierungen

Seite 49
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Das Turboprop-Triebwerk BR700-TP — Antrieb des ,.,Future Large Aircraft"

Das Modell im MaRstab 1:3 erinnert an das im Dezember 1998 von BMW Rolls-Royce bei Airbus Indu-
stries vorgelegte Angebot zu dem als BR700-TP bezeichneten Antrieb fUr das Projekt Militartransporter
,Future Large Aircraft‘. Das Kerntriebwerk dieses BR700-TP beruhte auf dem Turbofantriebwerk BR715,
das um ein von Rolls-Royce-Allison entworfenes Propeller-Reduktionsgetriebe erganzt wurde.
Konkurrierende Anbieter waren Pratt & Whitney und ein europaisches Konsortium aus Fiat Avio, ITP,
MTU und Snecma. Entsprechend einer vom Auftraggeber gewiinschten gesamt-europaischen Zusam-
menarbeit grindeten Rolls-Royce, ITP, MTU und Snecma im Juli 2001 das Konsortium Aero Propulsion
Alliance, das spater von der Europrop International (EPI) abgelost wurde. Diese erhielt im Mai 2003 den
Zuschlag zur Entwicklung des als TP400-D6 bezeichneten Triebwerks, das mit 11.000 Wellen-PS (8.203
kW) zu den starksten Triebwerken seiner Art zahlt.
2003 bestellten die auftragsgebenden Nationen die ersten 180 Flugzeuge A400M bei Airbus, und damit
begann die Entwicklung des TP400 Triebwerks. Die Rolls-Royce (RRD) zugeordneten Arbeitsumfange
umfassten die Triebwerksintegration, die Konstruktion und Entwicklung des Hochdruckverdichters, des
— Zwischengehauses, der Niederdruckwelle und des
Turbinenzwischengehauses. Die Bauteile des aus
W der BR700-Familie abgeleiteten Hochdruckver-
. dichters, mit den Gehausen und den vier Blisk-Stu-
fen (Blade-Integrated-Disk) wurden in Oberursel
gefertigt.
Der Jungfernflug des Militartransporters A400M er-
= ’ folgte am 11. Dezember 2009.
o X A X " Die zunachst bei RRD liegenden Aktivitaten wur-
den spater zu RR in Bristol verlagert. Nach rund
~ zehn Jahren wurde im Herbst 2014, mit der Auslie-
- ferung des letzten von 25 Hochdruckverdichtern
~ fUr das Erprobungsprogramm, die Entwicklungs-
montage in Dahlewitz aufgel6st. Im Méarz 2016
wurde der letzte von 331 Hochdruckverdichtern an
den EPI-Partner MTU fUr die Serienmontage der
TP400 geliefert, nachdem der Arbeitstransfer an
Rolls-Royce in Bristol abgeschlossen worden war.

. _ In Oberursel werden weiterhin die Hochdruck-Ver-
Das 13 Modell des BR700-TP im Werksmuseum dichtertrommeln mit den vier Blisk-Stufen gefertigt.
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Die Hilfsgasturbine RE220 - Eine kurze Renaissance

Nachdem sich herausgestellt hatte, dass es fur die beiden neuen von BR710-Triebwerken angetriebe-
nen Business-Jets keine passende APU auf dem Markt gibt, taten sich die Firmen BRR, Kawasaki Heavy
Industries, Alfa Romeo Avio und Singapore Aerospace unter Fiihrung von Allied Signal in Phoenix 1993
zwecks deren Entwicklung und Bau zusammen. Die Typenbezeichnung RE220 stand fur Regional- und
Executive-Jets und flir die Leistungsklasse 220 kW. Das Radialverdichterlaufrad der APU RE220
BMW Rolls-Royce war unter anderem fiir die Entwicklung
der Verdichtersektion zustandig, ein Gebiet, auf dem die
frihere KHD Luftfahrttechnik eine technologische Spit-
zenstellung in der Welt besessen hatte. Somit konnte
man auf die mit dem Demonstrator-Triebwerk T118-X ge-
sammelten umfangreichen Erfahrungen zurlckgreifen.
Der Erstlauf einer kompletten Turbine erfolgte am 29. Juli
1994 in Phoenix/Arizona, in Oberursel wurde im Rahmen
der Entwicklung ein 600-Stunden-Dauerlauf gefahren,
der am 31. Mai 1995 erfolgreich abgeschlossen wurde. I Oberiesl auséd;ét ind Enackatt

Die erste Serien-APU kam im Februar 1996 zur Ausliefe-

rung an Gulfstream. Allerdings passten die RE220-Bauteile nun nicht mehr in die auf BR700-Kompo-
nenten umgestellte Oberurseler Fertigung, sodass die Kostenziele nicht erreicht wurden, und so stieg
BMW Rolls-Royce zum 31. Dezember 2000 aus dem Programm aus.

Foto H. Hujer

Einstufiger Radialverdichter
Umkehr-Ringbrennkammer

Zwei Axialturbinenstufen
Drehzahl 45.585 min!
LxBxH=1.070x 690 x 445 mm
Masse, trocken 110 kg
Druckverhaltnis 5,47

Durchsatz 3,28 kg/s
Generatorantrieb 45 kW
Luftlieferung 1,22 kg/s bei 4,0 bar
oder 1,33 kg/s bei 3,75 bar
Startfahigkeit bis 13.100 m Hohe
Generatorleistung bis 13.700 m

o ggrr?nlung BRR
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Das RTM322-Wellenturbinentriebwerk der Firma ,Rolls-Royce Turbomeca Ltd“ wurde im Jahr 2000 als
Antrieb flr den NH90 Mehrzweckhubschrauber Deutschlands, der Niederlande und Frankreichs ausge-
wahlt. Der RRD-Fertigungsanteil an der Lieferung der fur die Bundeswehr bestimmten Triebwerke betrug
etwa 23 %. Ab 2002 wurden bestimmte Einzelbauteile, das Anbaugerategetriebe und das Modul 5 in
Oberursel produziert. Montage und Abnahme der flr die Bundeswehr-Hubschrauber bestimmten Trieb-
werke gehorten ebenfalls zum Fertigungsumfang von RRD. 2004 wurden die ersten in Oberursel mon-
tierten Triebwerke ausgeliefert, das 100ste Triebwerk wurde im September 2009 geliefert. Im April 2010
wurde die Montage und Abnahme an das RR-Werk in Bristol transferiert. Auch die Bauteilefertigung
wurde sukzessive verlagert, nach 838 Teilesatzen und 105 kom-
pletten Triebwerken sowie der Verlagerung der Betreuungsaktivi-
taten endete 2016 das Kapitel RTM322 in Oberursel.

Das Hubschrauber-Triebwerk RTM 322

LEISTUNG Fip oy
NACHSTE GENERATyq),

Abtriebsdrehzahl 20.900 min-1
SFC260g/kW/h bei 1.553 kW
Druckverhaltnis 16,'1.

Masse, trocken 230 kg
LxBxH=1.172x660x 605 mm

Abtriebsleistung: Beschreibung und technische Daten:
. - Kurzzeit 2.388 kW

} -paver 2.231kw| Das RTM322 ist ein 2-Wellentriebwerk mit zwei-
- OEl 2.911 kW

of1- oneengine | Stufiger Niederdruckturbine zum Antrieb der Ab-
noperativel | triehswelle, sowie einer 2-stufigen Hochdrucktur-
‘ bine zum Antrieb des 3-stufigen Axialverdichters
und des einstufigen Radialverdichters.

FADEC Steuerung.

Startleistung: 1788 kW / 2431 PS

Lange: 113cm, Hohe: 66 cm, Breite: 61 cm
Das Hubschraubertriebwerk RTM322 Gewicht: 228 kg
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Die Produktion von BR700-Bauteilen — Die eigenen Triebwerke im Vorderqrund

Einhergehend mit der Festigung des Produktportfolios von BMW Rolls-Royce AeroEngines wurde das
Oberurseler Werk umfassend umstrukturiert und modernisiert. Das bisher vorherrschende Werkstatten-
prinzip wurde abgel0st von Fertigungsinseln mit moglichst weitgehender Autonomie bei der Herstellung
bestimmter, charakteristischer Bauteilfami-
lien. Hergestellt werden sollten vor allem
Schlisselbauteile fur die eigenen BR700-
Triebwerke in den hierzu aufgebauten Fer-
tigungsinseln fur Rings & Seals, Casings,
Discs & Drums sowie Small Parts fir die
Bauteile der alten Programme.

Die Exponate ,Casings‘, also stationare
Bauteile des Triebwerksmantels, sowie die _
Verdichtertrommel des BR710-Triebwerks [Soatmiasiy i
zeigen in eindrucksvoller Weise den dabei :
erreichten technologischen Stand.

Von 1995 bis 2010 gefertigte Gehausebauteile BR710/BR715

Rotierende Triebwerksbauteile — Oberursel als Kompetenzzentrum bei Rolls-Royce

2000: Nach dem Ruckzug von BMW aus dem operativen Triebwerksgeschaft wandelte sich die Ferti-
gungsstruktur in der neuen Firma Rolls-Royce Deutschland, einer 100%igen Rolls-Royce-Tochter. Das
Werk wurde in einem langeren Prozess voll in die Produktionsstruktur von Rolls-Royce integriert und
zum Kompetenzzentrum fur rotierende Triebwerksbauteile umstrukturiert. Zum besonderen Schwer-
punkt wurde die Produktion von Scheiben und Verdichtertrommeln in Blade-Integrated-Disk-Bauweise
o - (BLISK). Mit modernsten Fertigungstechnologien werden hier
Sl £ a : High-Tech-Komponenten flr zahlreiche Rolls-Royce
s Triebwerksprogramme hergestellt sowie
Triebwerksmodule montiert.
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Betreuungs- und Instandhaltungszentrum fur Luftfahrtantriebe

Von Anbeginn der Gasturbinenfertigung war und ist der Standort zudem Betreuungs- und Instandhal-
tungszentrum flir Gasturbinen und Luftfahrtgerat. Das beinhaltet die technische und logistische Betreu-
ung, Ersatzteilversorgung sowie Reparatur und Uberholung der hier hergestellten Luftfahrtgerate, um-
fasst aber auch ,fremde* Triebwerke wie z.B. die Rolls-Royce Triebwerke GNOME H1400 und GEM.

Rolls-Royce Gem
Turboshaft engine

TORNADO Secondary Power System
©® Development, assembly, production

SeakKing Helicopter @ Full technical & logistical support
©® Repair & Overhaul
@ Spares support

Gnome

® Full technical & logistical r
ull technical & logistical suppo GRTS Larzac04 \
25%)

@ Development, assembly, production (
@ Full technical & logistical support

® Repair & Overhaul

® Spares support

©® Repair & Overhaul

ORPHEUS

® Licensed production

S e . 4 : ’ o LR ® Full technical & logistical support _ < ;
-~ ' </ ’ ‘ ® Repair & Overhaul S
SR SR, - #
Bell UH-1D Helicopter v ) : ; : %’ 3
Sl a2 A TS
AlliedSignal T53 -
@ Licensed production

® Full technical & logistical support T117 Turbojet

® Repair & Overhaul ® Development, assembly, production Reconnaissance drone
® Full technical & logistical support CL289
® Repair & Overhaul
@ Spares support
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Das Salz in der Suppe - Kleine Entdeckungsreisen

Neben den GroRobjekten zeigen sich in mehreren Vitrinen erganzende Zeugnisse und zahlreiche
Klein-Exponate zu besonderen Projekten und Erzeugnissen, zu Fertigungstechnologien oder
sonstigen technischen Besonderheiten.
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Zur sozialen Infrastruktur — Auch das pragt ein Unternehmen

Zum Funktionieren gehort zumindest in groReren Betrieben auch ein Unterbau sozialer Art, mit Ge-
meinschaftseinrichtungen, die das Zusammenarbeiten und das Funktionieren im betrieblichen Gesche-
hen fordern und in gewissem Grad erst moglich machen. Dazu zéhlen folgende Einrichtungen, die in
der Motorenfabrik Oberursel teilweise zurtickgehen bis in deren Griindungszeit:

. Vom Arbeiterrat zum Betriebsrat

. Betriebsfeuerwehr und Brandschutz

. Der Kreis der Jubilare

. Der Betriebssport

. Von der Werkskantine zum Betriebsrestaurant
. Die Berufsausbildung

. Arbeitsschutz, Gesundheit und Sicherheit
Zahlreiche Klein-Exponate, Dokumente, Fotografien und Memorabilien informieren Uber das alltagliche
Leben in der Fabrik und in wechselnden Prasentation zu den genannten Einrichtungen.

& Rolls-Royce

50 Jahre

e ) Rolls-Royce Deutschiand Betriebsfeverwehe

o ; L -

e ——h -, 2000 bis heute
FEUERWENR | 375

ik i §ii ini
Von links:, Joachim Rautenberg i i

BRR Geschaftsfithrer Dr. Nittinger

'- (— N _AN 3 . g . - 4 »y
1 el . v . M % B Werksfotos= Sammlung GKMO 1 ot
Tag der offenen Tiir 27.6. 1998 — Ausstellungsbereich  Mitarbeiterfeier am Nachmittag davor Turboldscher mit zwei Larzac- Strahltriebwerken
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Die viermotorige Fw 200 CONDOR - lhrer Zeit voraus, vom Krieq verschluckt
Die Flugmotoren SAM 322 und Bramo 323 - Welchen Bezug haben sie zum Werk Oberursel?

Neben den Entwicklungsarbeiten zu den Dz700-Flugmotoren produzierte die KHD AG in ihrem Werk in Ham-
burg in Auftragsfertigung bis Ende 1940 Flugmotoren von Typ Bramo 323. Diese Motoren wurden unter anderem
in dem viermotorige Langstreckenverkehrsflugzeug Focke-Wulf Fw 200 eingesetzt. Die von der Lufthansa direkt

nach dessen Erstflug im September 1937

Inschrift: bestellten Flugzeuge wurden nach Kriegs-
Ew 200 ,Condor™ G e bggipn zu Regierungsﬂuggeugen und zu
Originalschmiersl 2 Militar-Transportern umgerustet.
F8+BR Fur den militarischen Einsatz als Seeaufkla-
22.2.1942

= ! rer und Fernbomber wurde die als Ver-
ST P kehrsflugzeug konzipierte Fw200 umkon-
o . struiert und so bis Anfang 1944 weiter pro-
duziert. Von insgesamt etwa 275 gebauten
Fw200 Uberlebten nur wenige Exemplare
das Kriegsende im Mai 1945, bis 1947 ver-
schwand die Fw 200 Condor von der Luft-
fahrtbuhne, Stick fur Stiick landete in der
Schrottpresse.
Ausgehend von Wrackbergungen wird derzeit, unter Leitung des Deutschen Technikmuseum Berlin bei der
Deutschen Lufthansa in Hamburg und bei Airbus in Bremen eine Fw 200 Condor rekonstruiert, um dieses Flug-
zeug als weltweit einzigartiges technisches Denkmal zu
erhalten. Rolls-Royce Deutschland hat dazu das Ar-
beitspaket ,Bramo 323 Flugmotoren® Gbernommen. Die
Wrackmotoren, die jahrzehntelang im Meerwasser lagen,
waren jedoch nicht mehr zu retten. Von Sammlern und
anderen Museen konnten jedoch glucklicherweise drei
halbwegs komplette Motoren beschafft und wiederherge-
richtet werden. Aus Original-Ersatzteilen und nachgefer-
tigten Teilen konnte der vierte Motor aufgebaut werden.
Die Restaurierungsarbeiten haben Dahlewitzer AuszZUbil- [ e s ot (o EOr Ta o e
dende und Ehrenamtliche des GKMO durchgefhrt. L —

In den Stammbaum des Bramo 323-Motors fallt auch der
Neunzylinder-Sternmotor SAM 322 der friheren Siemens Appa-
rate und Maschinen GmbH (SAM). Ein solcher Motor wurde im
Oktober 2000 bei Erdarbeiten im Werk Oberursel nahe den ehe-
maligen Motorenpriifstanden gefunden. Der 1933 aus Siemens
& Halske in die SAM ausgegliederte Flugmotorenbau wurde be-
reits 1936 in die dazu gegrundete Brandenburgische Motoren-
werke GmbH (Bramo) uberflhrt, welche wiederum 1939 als
BMW-Flugmotorenwerke Brandenburg

GmbH unter das Dach von BMW ging. Wie und wann der Motor
SAM 322, der als Vorentwicklung flr den spateren Bramo 323 betrachtet werden kann, nach Oberursel gelangte,
ist nicht bekannt. Moglicherweise wurden auf den hiesigen Motorenprifstanden Untersuchungen durchgefuhrt.
Den fur Oberursel artfremden Bodenfund-Motor haben wir an das Deutsche Technikmuseum Berlin abgegeben.

. 2 5 e
vl ws
: |
- = .
2 | ey Verstl) Luftahry.
T 1200 &
- N R . {Fw 200 €371 )

Das Ol stammt aus der 1942 im Trondheimfjord notgewasserten und 1999 geborgenen Fw 200-C3
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Das Werksmuseum
\ ‘-‘\'\st,eht auf dem geschichtstrachtigen Grundstick der enemaligen Steinmuhle, die 1915
"\\\;\"‘/\oh\derexpandierenden Motorenfabrik erworben wurde. Die beiden Pavillons wurden
“>in den 1960er Jahren als Burobaracken errichtet und heute zeigen wir hier auf etwa
250 Qudratmetern unsere kleme aber feine Ausstellung.

= 5 —
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Ein Blickfang sind die beiden im AufRenbereich
des Museums aufgestellten Luftfahrzeuge, die
Hulle des leichten Jagdbombers und Aufklarers
Fiat G-91 R/3 sowie ein fast noch funktionsfahi-
ger Transporthubschrauber Bell UH-1D. Diese
Objekte stehen fir den Gedanken, nicht nur die
in Oberursel gefertigten Triebwerke zu prasen-
| tieren, sondern auch deren Verwendungszweck
in ihrem Luftfahrzeug.

Der AulRenbereich wird zu besonderen Anlassen fiir Demonstrationslaufe des Oberurseler Umlaufmo-
tors U 0 und kinftig auch fur Vorfihrungen des GNOM-Standmotors genutzt. Ein vorhandener Walzen-
stuhl der Gebriider Seck wird hier auch noch untergebracht. Weiterhin hat hier bereits eine auf Feld-
bahngleisen stehende Guterlore ihren Platz gefunden, ...... und Platz fir den Traum einer Oberurseler
Feldbahn-Lokomotive ware hier auch noch.
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Der leichte Jagdbomber und Aufklarer Fiat G-91 R/3 - Mit unserem Triebwerk Orpheus

Der Mitte der 1950er Jahre entwickelte leichte Jagdbomber und Aufklarer Fiat G-91 R/3 war ein ein-
strahliger und einsitziger Tiefdecker in Ganzmetallbauweise, ausgelegt flir den Schallgrenzbereich, das
Uber eine Druckkabine und einen Schleudersitz verfligte. Er wurde von einem kartuschengestarteten
Strahltriebwerk Orpheus 803 D-11 angetrieben und konnte auch von unbefestigten Platzen aus operie-
ren. Die Fahrwerke waren hydraulisch ein- und ausfahrbar. Neun Rumpfbehalter fassten zusammen

1.600 Liter Kraftstoff, die optionalen Zusatztanks unter den Tragflachen zusatzliche 520 bzw. 1.040 Liter.
In der Bugspitze konnten drei Aufklarungskameras untergebracht werden. An der Rumpfvorderseiten
war beidseits je eine 30mm Kanone starr eingebaut. Mitte der 1960er Jahre wurden TACAN- Navigati-
onsgerate optional anstelle der rechten Bordkanone eingebaut, womit das Flugzeug blindflugfahig
wurde. Zum Schutz des Piloten und der Bordanlagen war die G91 von unten mit Stahlplatten gepanzert.
An vier FlUgelstationen konnten Abwurfwaffen, Raketen oder Treibstoff-Zusatztanks mitgenommen wer-
den.

. Das Ausstellungsflug-
zeug wurde 1963 bei
der damaligen Firma
- Dornier in Oberpfaf-
- fenhofen hergestellt
- und dann bis 1982 bei
~ der Waffenschule 50
der Bundes-Luftwaffe
in Erding und Fir-
stenfeldbruck als
31+99 eingesetzt, an-
schlieBend bis 1992
als 99+08 beim Condor Flugdienst. Sein letzter Flug fihrte am 2. Oktober 1992 auf den Fliegerhorst in
Falberg, wo es stillgelegt wurde. Das Werksmuseum konnte dieses Flugzeug im Mai 2007 erwerben
und nach aufwendigen Restaurierungsarbeiten zum Tag der offenen Tir am 31. August 2008 erstmals
der Offentlichkeit vorstellen.

Technische Daten:
Spannweite 8,56 m Lange 10,29 m Hohe 4,00 m

Leermasse 37100 kg Startmasse 5500 kg (2.270 kp, 5.000
Antrieb: Ein Orpheus 803 D-11; Schub 22.240 Newton Ibs)

Hochstgeschwindigkeit 1075 km/h (Mach 0,88) in Bodennéhe, 1086 km/h (Mach 0,91) in 1500 m Héhe
Marschgeschwindigkeit 850 km/h Dienstgipfelhohe 13.100 m Uberfiihrungsreichweite 1.800 km
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Der Transporthubschrauber Bell UH-1D - Mit unserem Triebwerk T53-L-13

Der UH-1 ist ein leichter, von Bell Helicopter Ende der
1950er Jahre fur die US-Army entwickelter Mehr-
zweckhubschrauber, der erste turbinengetriebene He-
likopter der US-Streitkrafte. Kein anderer Hubschrau-
bertyp ist je in so grolker Anzahl gebaut worden, welt-
weit Uber 16.000 Stiick. Von den 352 von Dornier fir
die Bundeswehr und den Bundesgrenzschutz in Li-
zenz produzierten Exemplaren sind noch immer einige
im Einsatz, so lange wie kein anderes Luftfahrzeugsy-
stem bisher in Deutschland. Deren Antrieb — das Wel-
lenleistungstriebwerk Lycoming T53 — wurde hier im
Werk Oberursel der Klckner-Humboldt-Deutz AG in
Lizenz produziert, bis 1972 insgesamt 520 Stick.

Technische Daten
Triebwerk:

Triebwerksleistung:

Héchstgeschwindig-
keit:

Reisegeschwindigkeit:
Reichweite:

Flughdhe:
Leergewicht:
Abfluggewicht:
Piloten: 1-2
Rumpflange:
Gesamtlange:
Rotordurchmesser:

ein Avco Lycoming T53-L-13
1.044 kW /1.420 WPS
220 km/h

165 km/h

ca. 500 km

4145m

2.140 kg

4.310 kg
Passagiere: max. 12
12,77 m

1741 m

14,63 m

Im Rahmen der technisch-logistischen Betreuung wurden in Oberursel bis 2012 insgesamt 2.416 Trieb-
werks-Instandsetzungen und Uberholungen durchgefiihrt.

Unser seit 2012 am Werksmuseum prasentierter UH-1D, der von 1969 bis 2007 bei den Heeresfliegern
im Einsatz war und 8.162 Flugstunden absolviert hat, erinnert an die fir das Werk Oberursel wichtige
Produktion und Betreuung der T53- Triebwerke.
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Am Ende des Rundgangs - und vielleicht am Anfang weitergehenden Interesses?

Wir hoffen, Sie hatten einen aufschlussreichen Streifzug durch die Geschichte der MO.

Wer mehr Uber diesen interessanten Industriestandortes erfahren mochte, der lese die Broschire ,125
Jahre Motorenfabrik Oberursel — Mit Tradition in die Zukunft* (GKMO 2017; als PDF auf der Webseite
des GKMO oder als Broschure im Werksmuseum erhaltlich).

Und wer noch mehr Details wissen mochte, dem sei das Buch

125 Jahre Motorenfabrik Oberursel - 1892 bis 2017
Wandel gehort zum Leben

empfohlen. Die weit Uber 125 Jahre wahrende, wechselvolle In-
dustriegeschichte beschreibt Helmut Hujer, der von 1961 an
uber flnfzig Jahre in diesem Werk tatig war. Auf 896 reich bebil-
derten Seiten im Format A4 wird nicht nur ein Kapitel der vielfal-
tigen, aber weitgehend schon wieder verblassten Industriege-
schichte in Oberursel und in unserer Region lebendig, auch die
fur die Entstehung und Entwicklung dieser Industriebetriebe be-
deutenden Entwicklungen im regionalen Umfeld werden be-
trachtet. Breiten Raum nehmen auch die Entwicklung der sozia-
len und der technischen Infrastruktur in der Motorenfabrik ein.
Das Buch kann beim Geschichtskreis Motorenfabrik Oberursel
im Werksmuseum Motorenfabrik Oberursel eingesehen und er-
worben werden (Schutzgebiihr 50 €), ebenso im Vortaunusmu-
seum in Oberursel.

125 Jahre Motorenfabrik Oberursel

1892 -2017 4
Wandel gehort 2 Lee

Das Buch kann als Druckwerk und/oder als E-Buch direkt beim Autor bestellt werden:
Helmut Hujer, | Mobil: 0170 4375 178 | Email: hujer.nelmut@t-online.de
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Das Sammeln, Bewahren, Erforschen, Ausstellen und Vermitteln von Zeugnissen der Industriege-
schichte der Motorenfabrik Oberursel und all ihrer Folgefirmen sind die Aufgaben des ,Geschichtskreis
Motorenfabrik Oberursel”.

Unsere Hauptaktivitaten sind:

. Betreiben des Werksmuseums: Im Museum kann die Geschichte des Standorts anhand
der hier entwickelten und gebauten Produkte nachempfunden werden

. Reparatur und Restaurierung von Exponaten fur das Werksmuseum
. Erforschung, Beschreibung und Vermittlung der Werksgeschichte
. Durchfiihrung von Veranstaltungen: AnlaR bezogene Veranstaltungen sowie die regel-

maRigen Stammtische mit einem Kurzvortrag zu einem Thema aus der Geschichte, der
Gegenwart, oder einem Blick in die Zukunft des Standortes. AnschlieRend Gedanken-
austausch beim geselligen Beisammensein im Werksmuseum.

. Beteiligung an relevanten Aktivitaten anderer Veranstalter im lokalen Umfeld: z.B. Vor-
trage, Tage der Industriekultur Rhein-Main, etc.

Unsere Mitglieder sind tiberwiegend ehemalige und aktive Beschaftigte dieses Werkes. Aber nicht nur;
auch Oberurseler Industriegeschichte Interessierte gehdren zu den Mitgliedern.

Zu unseren Stammtischen sind auch angemeldete Gaste willkommen.

Nahere Informationen:

Email: GKMO@outlook.de oder Info.GKMO@t-online.de

Webseite: http://www.gkmo.net/
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Werksmuseum Motorenfabrik Obefu_rsel

Prof. Gunter- Kappler Haus N
im Werk Oberursel der Rolls- Royce Deutschland Ltd & Co KG

W|lly -Seck-Strafie 1, 61440 Oberursel
Normalerweise gedfinet von Januar bis November an‘jedem letzten S

Freitag im Monat von 15.00 bis 18.00 Uhr auRer an Felertagen bzw ': ' <
Briickentagen. ' 2

Bitte beachten sie die Besucherordnung
(,,Hlnwelse fur Besucher* auf der Webseite gkmo net)

Kostenbeltrag 2,50 € pro Person, Spenden W|Ilkommenl 7

Wahrend des Museumsbesuch konnen auch Pubhkatlonen
des GKMO erworben werden :

Kontakt: Frau Sabine Gerstner : e
Telefon: +49 6171 90-6121, E-Mail: sabine. gerstner@rolls royce com_:': s
- www.rolls-royce.com www.gkmo. net’ . S A ,

—~
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