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Einleitung 
 
Der Impuls, Dieselmotoren in doppeltwirkender Bauart herzustellen, ging im Grunde auf den Bau von 
„liegenden“ Großgasmaschinen zurück. Offenbar ist der Ingenieur und Unternehmer Ernst Körting (1842–1921) 
aus Hannover als erster auf den Gedanken gekommen, die – zur Kurbelwelle zeigenden –  Kolbenunterseiten 
von Großgasmaschinen nicht unausgenutzt und deshalb 1898 eine „Doppeltwirkende Gasmaschine“ ausführen1 
zu lassen. Inspiriert wurde er wohl von dem Briten James Watt (1736–1819), denn dieser hatte im Jahre 1767 
erstmalig die Idee einer doppeltwirkenden (Dampf-)Maschine zum Ausdruck gebracht, sich diese allerdings erst 
1782 patentieren lassen2. Nach einigen Fehlschlägen gelang Ernst Körting  schließlich der Bau doppeltwirkender 
Viertakt- und, noch besser, liegender Zweitakt-Gasmotoren. Letztere wurden von der Firma Gebr. Körting3 und 
mehreren deutschen Lizenznehmern in größeren Stückzahlen hergestellt. Doch erst nachdem sich bei dem 
Motorenbauer MAN4 Erfolge im Bau von Viertakt-(U-Boot-) und Zweitakt-Dieselmotoren für die Marine(n) 
eingestellt hatten, intensivierte man, wie unten kurz dargestellt, zusammen mit dem Reichsmarineamt (RMA) 
um 1912 die Aktivitäten, um ...das schwierigste Problem des Dieselmotorenbaues, den doppeltwirkenden 
Zweitakt, in Angriff zu nehmen5. Das geschah sicher auch im Hinblick auf eine wachsende Konkurrenz anderer 
(Diesel-) Motorenhersteller, denn bereits 1909/10 waren Rudolf Diesels (1858 – 1913) diesbezüglichen Patente 
abgelaufen. 
 
Mit der Hinwendung zum vermehrten Einsatz von Dieselmotoren auch für den Antrieb von Kriegs- und 
Handelsschiffen, war zugleich eine endgültige Abkehr von der bisher überwiegend „liegenden“ zur „stehenden“ 
Bauart verbunden. Als die bestimmenden Gründe dafür werden die bessere allseitige Zugänglichkeit, kleinere 
Fundamente und die Rücksicht auf die Raumverhältnisse an Bord genannt6.  
 
Den vermehrt erhobenen Forderungen seitens der Reeder und der Marine nach größeren Motorenleistungen 
glaubte man nur gerecht werden zu können, indem man auch die Kolbenunterseite eines Dieselmotors nutzte. 
Man hoffte, damit auch den immer leistungsstärker werdenden Dreifach- und Vierfach- Expansions-(Kolben-) 
Dampfmaschinen etwas Ebenbürtiges und weniger Aufwendiges entgegen setzen zu können.  
  
Die Nutzung des unteren Zylinderraumes zur Leistungserzeugung geschah derart, dass dieser ebenfalls mit 
einem (unteren) Zylinderdeckel, darin integrierter Brennstoffzuführung und einer Stopfbuchse zur Durchführung 
der Kolbenstange, zwecks Abdichtung gegenüber der Triebwerksseite, versehen wurde. Dadurch war ein 
„zweiter“ an der Kolbenunterseite nutzbarer Zylinderraum7 entstanden, welcher durch die genannten 
konstruktiven Maßnahmen für eine zweite (doppelte) Leistungserzeugung zur Verfügung stand. Der Motorentyp 
zeichnete sich also – wie auch schon die oben erwähnte Watt´sche doppeltwirkende Dampfmaschine – durch 
einen beidseitig (doppelt) mit Brennstoff beaufschlagten Kolben aus. Die Zündung erfolgte dabei alternierend 
zwischen der oberen Zylinderdeckel- und der unteren  Zylinderdeckelseite (Kolbenunterseite), worauf der Name 
„doppeltwirkend“ zurückzuführen ist.  
 
Die Erkenntnis, dass sich außer der Deckelseite auch die Triebwerksseite eines (Motor-)Zylinders als Raum zur 
Leistungserzeugung nutzen ließ, traf gleichfalls bei den Viertakt-Dieselmotoren zu. Doch ist hier darauf 
hinzuweisen, dass sich die – auch von MAN (und anderen Herstellern) gebauten – doppeltwirkenden Viertakt-
Dieselmotoren gegenüber denen nach dem Zweitakt-Verfahren arbeitenden nicht dauerhaft behaupten konnten. 
In der Fachliteratur heißt dazu, dass sie gegenüber dem Zweitakter ... nicht einfach genug... waren und der 
...untere Zylinderdeckel ... in seiner komplizierten Form den hohen mechanischen und thermischen 
Beanspruchungen nicht gewachsen...8 war. Diese Gründe waren während des Zeitraumes, in dem 
doppeltwirkende Viertakt-Dieselmotoren gebaut wurden, die wichtigsten dafür, dass sie dem Zweitakter nicht 
als gleichwertig anzusehen waren. 
 
Aufgrund fehlender Erfahrungen seitens der MAN über die Auswirkung des Schiffsbetriebes auf einen 
Dieselmotor, wurde am 6./7. Juli 1909 mit der Hamburger Schiffswerft und Maschinenfabrik Blohm & Voss  
(B & V)9 ein Lizenzvertrag10 zwecks Entwicklung und Baues von doppeltwirkenden Zweitakt-(Schiffs-) 
Dieselmotoren abgeschlossen. Daraufhin nahmen Blohm & Voss und MAN die Arbeiten zum Bau jeweils eines 
dreizylindrigen doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotors – quasi je eines Prototyps – auf, welcher 850 PS 
leisten sollte. Die B & V-Maschine wurde ab Februar 1911 auf dem Prüfstand der Werft vielfältigen Erprobungen 
unterzogen. Wie wohl zu erwarten gewesen war, stellten sich erhebliche Probleme ein, die sich einerseits in 
Form von Wärmerissen im Zylinder/-deckel und im Kolben äußerten. Als nicht weniger problembehaftet war 
andererseits auch die nach der Zündung notwendige einwandfreie Spülung dieses unteren Zylinderraumes 
anzusehen. Doch konnten diese hier aus Platzgründen nur kurz angedeuteten Probleme in den folgenden Jahren 
einer Lösung zugeführt werden. 
 
Parallel zu den Aktivitäten im Handelsschiffbau wurde von Werften und Motorenherstellern zusammen mit dem 
Reichsmarineamt (RMA) die Entwicklung doppeltwirkender Zweitakt-Schiffsdieselmotoren mit erheblich höherer 
Leistung betrieben.  Aus offensichtlich rüstungspolitischen Gründen11 wurden der Kieler Germania-Werft (GW), 
der Friedrich Krupp A.-G. und der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG (MAN) in Augsburg im Jahre 1910 
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jeweils Aufträge zur Entwicklung eines doppeltwirkenden Zweitakt-Schiffsdieselmotors neuer Größenordnung 
erteilt. Die ersten Gespräche dazu fanden bereits 1908/1909 statt. Gefordert wurde, einen doppelwirkenden 6-
Zylinder-Dieselmotor mit einer Dauerleistung von 12 000 PS herzustellen und bis zur Serienreife zu führen. 
Dem konnte man nur bedingt nachkommen: Lediglich die MAN konnte damals die Anforderungen wirklich 
erfüllen; die Germaniawerft verfehlte sie knapp. Sicherlich war dies auch kaum anders zu erwarten gewesen, 
denn vor 1914 bewegten sich die pro Zylinder erreichten Leistungen gewöhnlich noch weit unter der 1000-PS-
Marke. Friedrich Sass hielt dazu später fest: „Der 12000 PS-Motor von 1913 wäre freilich, wie die später mit 
dem doppeltwirkenden Zweitakt gemachten Erfahrungen gezeigt haben, schwerlich betriebssicher gewesen, 
aber er muß trotzdem als eine Leistung ersten Ranges gewertet werden“12. Beide ausgeführten Maschinen 
kamen – kriegsbedingt – nicht mehr zum Einbau in Kriegsschiffen. Auf Anordnung der Siegermächte mussten 
sie nach dem Ende des Ersten Weltkrieges verschrottet werden.  
  
 
 
 
FRITZ, das erste (Versuchs-)Handelsschiff mit doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren, 1915 
 
Um die Erprobungen nicht nur auf den Prüfstand zu beschränken, sondern im Anschluß an die Versuche die 
Brauchbarkeit dieser neuen Maschinengattung auch im praktischen Seeschiffsbetriebe der Handelsmarine 
festzustellen, entschloß sich die Firma Blohm & Voß, ein Zweischrauben-Versuchs-Frachtschiff für eigene 
Rechnung zu bauen, das mit doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen ausgerüstet werden sollte13. Vor diesem 
Hintergrund wurde im Jahre 1910 unter der Bau-Nr. 207 mit dem Bau des Motorschiffes FRITZ begonnen. 
 

 
 

Doppeltwirkender Zweitaktmotor für die 1914 von Blohm & Voss gebaute FRITZ: 
 a Abdeckplatte der Ständer und Träger der Arbeitszylinder; b Auspuffleitung; c Brennstoffventile; d Spülventil; 

e Anlassventil; f,g,h Steuerwellen; l Anlassluftleitung; m Spülluftpumpe; n Kühlwasserpumpe. 
Aus: SASS,Friedrich: Geschichte des deutschen Verbrennungsmotorenbaues von 1860 bis 1918. 

Berlin/Göttingen/Heidelberg: Springer, 1962, S. 547 
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FRITZ verlässt den Hamburger Hafen zur Reise nach England, 1919.  

Foto aus: Börnsen, Heinrich: Zweitakt, Viertakt und Turbinen. Erlebnisse eines Schiffs- und Garantie-
Ingenieurs. Berlin: Junge Generation Verlag, o. J. (ca. 1935), S. 65 

 
  

Technische Daten und Geschichte der FRITZ: 
Stapellauf: 24. Februar 19141144    Fertigstellung: 15. Mai 1915  
Vermessung: 3083 BRT / 1863 NRT.  Tragfähigkeit: 5276 tdw.  
Länge lt. Register: 100,91 m.   Breite: 13,65 m.    Seitenhöhe: 7,77 m. 
Hauptmaschine: 2 doppeltwirkende 3 Zyl./2-Takt-Dieselmotoren, gebaut von Blohm & Voss in Lizenz der MAN 
Maschinenleistung: 2 x 850 PS.  Geschwindigkeit: 11 Kn  
Besatzung:      Passagiere:  9 
   
Das Schiff sollte von der Woermann Linie bereedert werden, nach anderen Quelle durch die Deutsche Ostafrika-
Linie (D.O.A.L) bzw. Blohm & Voss. Am 1. November 1919 wurde die FRITZ an England (The Shipping 
Controller) abgeliefert und zunächst von der Glen Line eingesetzt. Zu den Umständen der Ablieferung heißt es 
1926 in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure (ZVDI) 15: Das erste überhaupt mit doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschinen ausgerüstete Motorschiff „Fritz“ wurde erst kurz nach dem Krieg fertiggestellt und musste 
mit den übrigen deutschen Handelschiffen abgeliefert werden, ohne daß der Bauwerft Blohm & Voß die 
Durchführung von Erprobungen genehmigt wurde. Ab 1920 war das Schiff unter dem Namen ASSYRIAN für die 
Ellerman Lines in Fahrt. 1923 wurde es zu einem Dampfschiff umgebaut. Am 18. Oktober 1940 wurde die 
ehemalige FRITZ in dem Konvoi „SC 7“ auf der Reise von New Orleans nach Liverpool mit 3700 t Stückgut an 
Bord westlich der Hebriden auf der Position. 57.12 N/10.43 W durch das deutsche U-Boot U 101 torpediert und 
ist am 19. Oktober 1940 gesunken. 
 
 

 
Motorschiff SECUNDUS der Hamburg-Amerika Linie. Foto: Archiv DSM 

 
Aufgrund vielfältiger Probleme wurde die ursprünglich als zweites mit doppeltwirkenden Dieselmotoren 
ausgerüstetes Schiff vorgesehene, 1914 erbaute SECUNDUS16 der HAPAG17 „nur“ mit einem einfachwirkenden 
Zweitakt-Dieselmotor ausgerüstet. Etwas beschönigend hieß es hierzu damals: Das Motorschiff „Secundus“ war 
zunächst für doppeltwirkende Maschinen vorgesehen. Doch stellte es sich im Laufe des Baues sowohl für die 
Werft als auch für die Reederei als wünschenswert heraus, auch Erfahrungen mit einfachwirkenden Maschinen 
zu sammeln, und es wurde daher beschlossen, von den doppeltwirkenden Maschinen für dieses Schiff 
abzusehen und einfachwirkende einzubauen18.  
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MAGEDEBURG, das erste deutsche Handelsschiff mit doppeltwirkendem Zweitakt-Dieselmotor, 1925 
 

 
Motorfrachter MAGDEBURG. Aus: WITTHÖFT, Hans-Jürgen:  

Tradition und Fortschritt. 125 Jahre Blohm + Voss. Hamburg: Koehler, 2002, S. 171 
 
 
Während des Ersten Weltkriegs ruhte in Deutschland die Entwicklung des doppeltwirkenden Dieselmotors 
größtenteils. Obwohl die Ergebnisse des bisherigen Entwicklungsprozesses bei den Herstellern erhalten 
geblieben waren, brauchte es in der Folge doch einige Zeit, wieder Anschluss an die Fortschritte des Auslandes 
[z.B. der Firma Gebrüder Sulzer in Winterthur (Schweiz)] zu finden. Die Vorkriegserfahrungen bildeten dann 
aber die Grundlage zur Herstellung des ersten doppeltwirkenden Dieselmotors für ein reguläres deutsches 
Handelsschiff, das HAPAG-Motorschiff MAGDEBURG im Jahre 1925. 
 
 

  
Die MAGDEBURG im Hamburger Hafen. Foto: Hans Hartz / Archiv DSM 

 
 
Technische Daten (zum Zeitpunkt der Ablieferung) und Geschichte der MAGDEBURG19: 
Stapellauf: 18. April 1925   In Dienst gestellt: 8. Dezember 1925    
Vermessung: 6128 BRT   Tragfähigkeit: 9230 tdw 
Länge lt. Register: 136.99 m  Breite: 17,75 m   Seitenhöhe: 9,00 m  
Hauptmaschine: Doppeltwirkender 6 Zyl./2-Takt Dieselmotor, gebaut von Blohm & Voss in Lizenz20 der MAN 
Maschinenleistung: 4000 PS  Geschwindigkeit: 13 Kn 
Besatzung: 41  
 
Das Motorsschiff MAGDEBURG wurde unter der Bau-Nr. 470 von Blohm & Voss an die damalige Hamburger AG 
Deutsch-Australische-Dampfschiffahrts-Gesellschaft (DADG) abgeliefert. Diese Reederei sowie die beiden mit 
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ihr verbundenen AG Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Kosmos“ (DG „Kosmos“) und die AG Seeschiffahrt 
(die ehemalige Überseeabteilung der Stinnes-Reederei) fusionierten am 24. November 1926 mit der HAPAG.  
 
Über das am 8. Dezember 1925 von der DADG in Dienst gestellte Frachtmotorschiff MAGDEBURG hieß es in der 
schon einmal zitierten ZVDI von 1926, dass:  ...es das erste Schiff ist, das durch einen doppeltwirkenden 
Zweitaktmotor mit der neuen Schlitzspülung Patent MAN angetrieben wird“21.  
 
Nach der Fusion wurde die MAGDEBURG am 7. Februar 1927 unter ihrem bisherigen Namen für die HAPAG 
eingetragen. Im Jahre 1939 erfolgte dann ein Umbau auf der Bauwerft zum Sperrbrecher, den die damalige 
Kriegsmarine am 4. Oktober 1939 unter dem Namen SPERRBRECHER VI in Dienst stellte.  Am 1. Juli 1940 wurde 
eine kleine „Namenskorrektur“ in  SPERRBRECHER 6 (nun mit arabischer Ziffer) vorgenommen. Am 13. August 
1944 griffen britische Jagdbomber das Hilfskriegsschiff in Pos. 45.37N/01.01W bei Royan Reede (Frankreich, 
Gironde-Mündung) an. Das Schiff geriet dabei in Brand , wurde unter Land verholt, auf Grund gesetzt und war 
bis zum 14. August 1944 fast vollständig gesunken. Acht Personen fanden den Tod. 
 
 
Der Einsatz doppeltwirkender Zweitakt-Schiffsdieselmotoren in der Handelsschifffahrt ab 1925 
 
Zur weiteren Verbreitung doppeltwirkender Dieselmotoren heißt es 1926 in der Zeitschrift HANSA: „Es ist eine 
bemerkenswerte Tatsache, dass die Firmen, die sich im Dieselmotorenbau besonders auf die Konstruktion von 
einfach wirkenden Motoren spezialisierten, jetzt mehr und mehr zum Bau von doppeltwirkenden Motoren 
übergehen, damit sie auch in der Lage sind, solche Reedereien zu bedienen, die diesen Typ bevorzugen und 
deren Schiffe Maschinenleistungen erfordern, die über die Fähigkeit des einfachwirkenden Motors 
hinausgehen“22. Hierzu zählten damals z.B. Krupp und die AEG (ursprünglich ein Lizenznehmer der ehemaligen 
dänischen Burmeister & Wain A/S in Kopenhagen). Damals begann eine rund dreißigjährige Ära des Einsatzes 
einer großen Anzahl von doppeltwirkenden Zweitakt-Dieselmotoren23 in der Handelsschifffahrt. Wobei an dieser 
Stelle nicht verschwiegen werden soll, dass in der Zeit des „Dritten Reiches“ auch eine Anzahl von 
Kriegsschiffen mit solchen Antriebsanlagen ausgerüstet wurden. Obwohl dieser Schiffsdieselmotorentyp damals 
unzweifelhaft als ein innovativer Fortschritt im Großmotorenbau angesehen wurde, konnte er sich nicht 
dauerhaft behaupten. Auf die Gründe wird im folgenden eingegangen. 
 
 
Dieselmotoren mit Abgasturbolader (ATL) als Nachfolger der doppeltwirkenden Bauart   
 
Die weitere technische Entwicklung, nämlich die Steigerung der Leistung von Dieselmotoren durch Aufladung 
mittels Abgasturbolader (ATL) – statt eines Kompressors oder der Bauart des doppeltwirkenden Motors – sollte 
letztendlich zu einer sukzessiven Einstellung der Produktion des hier vorgestellten Motorentyps seitens aller 
bedeutenden Hersteller führen. Der Abgasturbolader führte nach damaliger Anschauung den Dieselmotor in bis 
dahin fast unvorstellbare Leistungsgrößen. Anzumerken ist allerdings, dass sich diese Entwicklung bereits im 
Jahre 1905 angekündigt hatte und zwar dergestalt, dass am 13. November 1905 vom „Eidgenössischen Amt für 
Geistiges Eigentum“ der Schweiz unter dem Titel „Kohlenwasserstoff-Kraftanlage“ für den Schweizer Ingenieur 
Alfred Büchi (1879 – 1959)24 ein Patent mit der Nr. 35259 eingetragen wurde25. Es dürfte in der breiten 
Öffentlichkeit wohl relativ unbekannt sein, dass dieses Patent als der Ursprung des heutigen Abgasturboladers 
anzusehen ist. So ist es zumindest der Fachliteratur zu entnehmen26, und der Autor dieses Beitrages schließt 
sich – nach eigenen Recherchen in Literatur und Internet sowie über die Homepage des Deutschen Patent- und 
Markenamtes (www.dpma.de)  – dieser Feststellung an.  
 
Die weitere Entwicklung des ATL zu einem optimalen Verfahren der Leistungssteigerung von 
Verbrennungsmotoren – in den ersten Jahrzehnten nach der Erfindung vorrangig von Alfred Büchi selbst, den 
ehemaligen Schweizer Firmen Gebrüder Sulzer (Winterthur), Brown Boveri & Cie [BBC](Baden bei Zürich) und 
der Schweizerische(n) Lokomotiv- und Maschinenfabrik [SLM] (Winterthur) ausgeführt –,  führte dazu, dass 
vermehrt  einfachwirkende Dieselmotoren in den bisherigen Leistungsbereich von doppeltwirkenden Dieseln 
eindrangen. Etwa ab der Mitte der 50er Jahre des 20. Jahrhunderts begann daher die sukzessive Ablösung des 
doppeltwirkenden Dieselmotors durch den mittels eines ATL aufgeladenen27. Damit waren auch der höhere 
Bauaufwand durch den komplizierten Kolben und unteren Zylinderdeckel mit Stopfbuchse sowie die häufig 
daraus resultierenden Probleme nicht mehr gegeben28. 
 
 
Fazit 
 
Die Entwicklung und der Einsatz doppeltwirkender Dieselmotoren, nicht nur in der Handels- und Kriegsmarine,  
sondern auch in der Energiewirtschaft, ist als ein Zeugnis von großer Innovationskraft anzusehen - auch unter 
dem Gesichtspunkt, dass zwischen den ersten, von James Watt hierzu geäußerten Gedanken und deren  
Umsetzung im Großmotorenbau mehr als einhundert Jahre vergehen sollten. Der Bau eines betriebssicheren 
Dieselmotors dieses Typs wurde dabei kurz vor Beginn des Ersten Weltkrieges angegangen. Technologisch 
bedingt, sollte sich die Entwicklung zur Betriebsreife bis in die Mitte der 20er Jahre des vergangenen 
Jahrhunderts hinziehen. Zu einem nicht geringen Teil war das sicherlich auch auf den Ersten Weltkrieg und die 
damit zusammenhängenden Auswirkungen zurückzuführen. Unzweifelhaft gelang es, mit diesem Motorentyp für 
mehrere Jahrzehnte die steigenden Leistungsanforderungen durch die Reedereien und Marinen abzudecken. 
Wie nachgewiesen, ließ sich die spätere Konkurrenz für den doppeltwirkenden Dieselmotor, nämlich der mit 
einer Abgasturbine aufgeladene Motor, durchaus schon im Jahre 1905 erkennen. Sowohl dessen betriebssichere  
Systementwicklung wie auch seine Verbreitung sollte ebenfalls viele Jahre in Anspruch nehmen - wobei ein 
erneuter Krieg dem Fortschritt sicherlich nicht förderlich war. In der Gegenwart sind mit Abgasturbolader 
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ausgerüstete Dieselmotoren als „Stand der Technik“ anzusehen. Mittlerweile halten Abgasturbolader auch 
verstärkt Einzug bei mit Ottomotoren angetriebenen Fahrzeugen. 
 
Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass der doppeltwirkende Dieselmotor als ein Zwischenschritt zu einem 
heutigen Hochleistungsdieselmotor mit Abgasturbo-Aufladung anzusehen ist.  
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