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VORWORT

Die Welt, in der wir leben, hat sich im Verlaufe eines Jahrhunderts
so verdndert, dafl es unserer Generation, besonders aber den jiin-
geren Menschen schwerfillt, sich das Leben vor hundert Jahren vor-
zustellen. Und als das bemerkenswerteste wiirde ihnen sicher bei
einem solchen Versuch das Fehlen von Motorridern, Personen-
und Lastkraftwagen aller Arten auffallen, die heute das Zuflere
Bild aller Linder der Alten wie der Neuen Welt und keineswegs
nur in den groflen Stidten prigen.

Wie es aber zu diesem Bild gekommen ist, wie der Motor und das
Auto entstanden sind und wie sie sich die Straflen der Welt erobert
haben, das wissen nur wenige von den Tausenden und aber Tausen-
den, die sich, ohne sich Gedanken dariiber zu machen, ganz selbst-
verstandlich der Krifte bedienen, die im Motor stecken.

Zu zeigen, dal Ménner den Motor und das Auto schufen — daf
einige wenige Minner mit genialer Erfindungskraft, in hingebender,
entsagungsvoller Arbeit, mit weitsichtiger Planung, unternehmeri-
schem Wagemut und Verantwortungsbewufitsein unsere Welt im
Laufe dieses einen Jahrhunderts so entscheidend verindert haben —
das ist das Ziel dieses Buches.

Nikolaus August Otto, Gottlieb Daimler, Karl Benz, Rudolf Diesel,
Robert Bosch sind bahnbrechende Gestalten in der fiir die Mensch-
heit so entscheidenden schépferischen Epoche des ersten industriellen
Jahrhunderts unserer Geschichte. Diese Deutschen sind nicht die
cinzigen — auch Englinder, Franzosen, Amerikaner, Italiener ha-
ben grofartige Beitrige zur Entwicklung von Motor und Auto
geliefert; aber in der fiir die Entstehung von Verbrennungsmotor
und Automobil entscheidenden Zeit sind die erwihnten fiinf Min-
ner die eigentlichen Pioniere, Erfinder und Industriellen gewesen.
Thr Leben und ihr Werk war in unserem Lande am leichtesten dar-
zustellen schon deshalb, weil den drei Verfassern dieses Buches,
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Dr. Eugen Diesel, Dr. Gustav Goldbeck, Dr. Friedrich Schildber-
ger, die Archive der Unternehmen offenstehen, die zum Teil sogar
noch die Namen ihrer Schopfer tragen.

Den Plan zu einer Darstellung der fiinf groflen schdpferischen Per-
sonlichkeiten, ohne deren Erfinden, Schaffen und Gestalten eine
Geschichte der Technik der letzten hundert Jahre und besonders der
Motortechnik nicht vorstellbar scheint, faflte Max Kade, der nach
Amerika ausgewanderte Schwabe. Er gewann mit Hilfe der Max
Kade Foundation auch die Autoren und den Verlag fiir die Ver-
wirklichung seines Planes.

Die Vereinigung von Freunden der Technischen Hochschule in
Stuttgart iibernahm es auf Anregung der Max Kade Foundation, das
Buch herauszubringen, um vornehmlich der in die Welt der Technik
hineinwachsenden jungen Generation, der werkenden und der stu-
dierenden, aber auch allen Freunden der Technik die fiinf Minner
als Vorbilder fiir das eigene Streben und Schaffen vor Augen zu
stellen. Um das Zustandekommen des Werkes haben sich auflerdem
durch kenntnisreichen Rat Prof. Dr. Gehring in Tiibingen und Se-
nator E.h. Dr. W. Prinzing, dieser als Vertreter der Max Kade
Foundation, verdient gemacht.

Stuttgart, im August 1957
Vereinigung von Freunden
der Technischen Hochschule Stuttgart e. V.

Eugen Diesel

ZUR VORGESCHICHTE DES
VERBRENNUNGSMOTORS

Das Zeitalter der Motorkrafl

Das wahre Element unserer Zeit ist die Maschinenkraft, und das
heifit heute in den allermeisten Einzelfillen Motorkraft, Kraft der
Dampfmaschinen, Turbinen, Elektromotoren, Verbrennungsmotoren.
Die volkstiimlichste Kraft ist die der Verbrennungsmotoren.

Und was fiir ein grofRartiges, in dieser Art vor hundert Jahren nicht
zu ahnendes Erlebnis ist es, wenn man im Polstersessel des Strato-
cruisers festgeschnallt spiirt, wie die plotzlich auf Hochstzahl dre-
henden 14 000 Pferdekrifte mit der unheimlichen Macht eines tiber-
weltlichen Wesens die schwere, riesige Flugmaschine mit majesti-
tischer Sicherheit bis zur Himalajahdhe zwingen! Wie michtig er-
scheinen wir uns da! Unsere Seele fiihlt tatsichlich mit der Kraft
und dem Rhythmus der Motoren, und zugleich begreift sie, dafl
Entfernungen auf unserer Erde nicht mehr gelten, daf} infolgedes-
sen auch in sozialer und politischer Hinsicht ein ganz neues Zeitalter
begonnen hat.

Drei-, vier-, fiinftausend Meter unter uns durchpfliigen Motorschiffe
den Stillen Ozean. Nach einer Reihe von Stunden haben wir uns,
als winziges Piinktchen im Luftraum, mit unbegreiflicher Sicherheit
iiber Tausende von Kilometern nach Wake-Island hingefunden. Hat
man frither je zu triumen gewagt, dafl man auf ein so unendlich
fernes, einsames Koralleneiland gelangen wiirde? Und selbst hier
erwartet das Flugzeug ein Omnibus, nur um uns 300 Meter weit
zum Restaurant zu fahren, auch hier liefert ein Motorkrafthaus den
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Eungen. Diesel

RUDOLF DIESEL

Die ersten zwélf Jabre

Paris hat wihrend des 19. Jahrhunderts in der Geschichte der
Technik eine fithrende Rolle gespielt. Aber es wehte hier eine leich-
tere Luft als in anderen technischen und industriellen Metropolen,
etwa London, Manchester, Essen, Augsburg, Pittsburgh. Es ging
hier geistiger, gleichsam beschwingter zu. Im héchsten Bauwerk des
19. Jahrhunderts, dem Eiffelturm, einem echten Ingenieurwerk aus
Stahl, kommt doch zugleich ein so grazidser Schwung zum Aus-
drudk, dafl er zum Wahrzeichen von Paris werden konnte. Er wurde
am 1. Mai 1889 eingeweiht. Fast im gleichen Augenblick wandte
sich Rudolf Diesel, der damals in Paris lebte, mit Entschiedenheit
den Ideen zu, welche zum Dieselmotor fiihrten.

Es ist erstaunlich, was in Paris wihrend des 19. Jahrhunderts im
technisch-wissenschaftlichen Bereich vor sich ging. Als Rudolf Diesel
hier am 18. Mérz 1858 geboren wurde, war Paris eine in technischer
Hinsicht fiir damalige Begriffe hichst moderne Stadt, die iiber und
unter der Erde einer riesigen technisch-physikalischen Apparatur zu
gleichen begann. Es gab da Millionen von Réhren fiir Wasser, Ka-
nalisation, Gas. Eine riesige unterirdische Kloake, so groff, daff man
auf ihr rudern konnte, strémte unter der Stadt dahin. Paris war die
»ville lumiére®, die Stadt des Lichtes, das aus vielen hunderttau-
send Gaskandelabern strahlte. Es gab Omnibus- und Straflenbahn-
linien, mehrere Fernbahnh&fe und eine Ringbahn. An einigen Stra-
fenkreuzungen entwickelte sich ein als Weltwunder angestaunter
Verkehr. Sogar einzelne Radfahrer sah man zuweilen. Schon 1852
war iiber der Stadt das von einer Dampfmaschine angetriebene Luft-
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schiff von Giffard geflogen, und seitdem war hier die Luftschiffahrt
im Gesprich geblieben. Wer in jener Epoche in Paris aufwuchs, dem
waren Gas, Luftschiffe, Aluminium, Induktion, Galvanisierung,
Photographie Begriffe. Er sah Dampfstrafienwalzen und hérte schon
von Gasmotoren reden, ja, einmal hatte sogar cin von einem Lenoir-
Motor angetriebenes Automobil Sensation erwedst. Und immer wie-
der gab es glanzvolle Industrie- und Weltausstellungen. Kurz und
gut, es herrschte eine fortschrittliche Stimmung, und in der Tat be-
sal das franzosische Volk vor 1870 auf dem Kontinent in der
physikalischen und chemischen Wissenschaft und in der Technik im
grofen'und ganzen die Fithrung. Paris war die einzige Millionen-
stadt auf dem Festland und die kaum zu iiberfligelnde Hauptstadt
eines blithenden Reiches, das an Einwohnerzahl nur von Ruflland
iibertroffen wurde.

Rudolf Diesel wurde in unmittelbarster Nihe des technischen und
wissenschaftlichen Heiligtums der Franzosen geboren, des Conser-
vatoire des Arts et Métiers, des dltesten technischen Museums der
Welt. Er ist thiiringisch-schwibischen Ursprungs. Sein von Péfneck
in Thiiringen stammender Vorfahr Hans Christoff Diesel ist vor
1726 in Schwaben nachweisbar, dessen Sohn, der Buchbinder, ,, Ver-
leger” und Buchhiindler Johann Christoph, erhielt 1752 Biirgerrecht
in Memmingen. Sein Enkel Johann Christoph (1802-1867) wurde
Buchbindermeister in Augsburg. Er hatte einen Sohn Theodor (1830
bis 1901), der ebenfalls die Buchbinderei lernte. Diesen trieben die im
Handwerk herrschenden engen und schikandsen Verhzlenisse einige
Jahre nach der Revolution von 1848 von seiner Heimatstadt Au_gs—
burg nach Paris, wo er eine kleine Fabrik oder, besser gesagt, eine
Heimindustrie fiir Lederwaren betrieb. Aber unter der glanzvollen
Oberfliche von Paris mufite er mit seiner tiichtigen, sehr intelligen-
ten und arbeitsamen Frau, einer Niirnbergerin, einen bitteren Le-
benskampf fithren. Die in bescheidenen Quartieren und Hiusern
der Riesenstadt nie endende sorgenvolle Fron wurde einer der ent-
scheidendsten Jugendeindriicke Rudolf Diesels.

Was war das doch in den hundert Jahren von 1858 bis heute fiir
eine ungeheure Entwicklung! Kleinigkeiten schon sind hierfiir ax_Jf-
schluflreich: Die Singer-Nihmaschine der Familie Diesel trug eine
Fabrikationsnummer unter 100! Heute sind Millionen und aber
Millionen allein von Singer-Nihmaschinen im Gebrauch.

206

Die etwas diistere Kleinbiirgerwohnung und -werkstatt Theodor
Diesels wurde noch mit Gas und Petroleum beleuchtet, und das
wurde als modern und fortschrittlich empfunden! Vater Diesel
wollte noch moderner sein. Er erfand ein Hiitchen aus Metallgaze,
das er iiber die Leuchtflamme stiilpte, was etwa der Idee des spi-
teren Gasglithlichtes entsprach. Aber das Metallhiitchen lieferte lei-
der nicht die erhoffte Lichtfiille.

Der kleine Rudolf ging in eine protestantisch-franzésische Schule,
muflte aber zu Hause in der Werkstatt nicht selten mit zupacken,
und er lernte friih einsehen, daf blof durch Arbeit etwas zustande
kommt, und sei es auch nur die geringste Sache. Oft fiel ihm die
Aufgabe zu, mit einem Schubkarren die Waren zu den Kunden zu
bringen. Auf diese Weise wurde ihm, wie er selbst sagte, Paris ver-
traut wie seine Westentasche. Er kam in Mietshiuser mit vielen Stodk-
werken, Liden mit glinzenden Auslagen, kleine Fabriken, Hinter-
héfe, wo die Schornsteine kleiner Dampfmaschinenkessel rauchten
oder gar schon ein Lenoir-Gasmotor lief. Der kleine Junge traf auch
alle méglichen Leute aus vielerlei Bevolkerungsschichten. Zuweilen
kam er in eine imponierende ‘Wohnung mit Pliischmébeln, Vitrinen,
bronzenen Uhren unter Glasstiirzen, oft sah er Arbeiter und sozia-
les Elend. Kurz und gut, er erhielt zu Hause und bei anderen genii-
gend Anschauungsunterricht iiber die soziale Frage, er blidkte in un-
heimlich brodelnde Dinge. 1867 fand eine grofle Weltausstellung
statt, die er an der Hand seiner Eltern besuchte. Jedenfalls war
ganz Paris in Hochstimmung, man sprach iiber Elektrizitit, Gas-
motoren — auch Otto hatte seinen Atmosphirischen Gasmotor aus-
gestellt —, neue Druckmaschinen, Dampfomnibusse und so weiter.
Das alles fiel wie ein Lichtstrahl in die von Kindheit an fiir die
Technik begeisterte Seele Rudolf Diesels,

Die Mechanik hatte es ihm angetan. Hang und Trieb zur Technik
miissen ihm angeboren gewesen sein, denn sonst hitte sie sich nicht
gegen seine vielen anderen Interessen mit so elementarer Gewalt
durchsetzen kénnen. Er lebte spiter immer in starker Spannung
zwischen allumfassenden Interessen und der fiir die erforderliche
Spezialisierung benétigten Geduld und Selbstdisziplin, zwischen
geistig-theoretischer und praktischer Arbeit. Das hat alles spater
zum Gelingen seiner Erfindung beigetragen.

Auf seinen Hang zur Mechanik wirft folgende Anekdote Licht. Als
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er noch ziemlich klein war, hatte man ihn eines Tages allein zu
Hause gelassen, und da nahm er eine Kuckucksuhr und noch andere
Uhren auseinander. Aber es gelang ihm nicht, sie vor der Riidickehr
seiner Eltern wieder zusammenzusetzen. Nun wurde er zur Strafe
an ein Mobel festgebunden. So gefesselt, lief man ihn allein in der
Wohnung, wihrend die anderen ihren Sonntagsausflug machten. In
den langen Stunden, in denen er fiir seine technische Begierde mit
der Lahmlegung seiner Hinde biiffen mufite, in denen er gefesselt
und verlassen in dem stillen Zimmer stand, hat sich in ihm wohl
der trotzige Entschlufl gefestigt, nun erst recht ,Mechaniker® zu
werden.

Ein anderer hochst bedeutsamer Einfluff ging von dem erwiihnten
Conservatoire des Arts et Métiers auf ihn aus. In der zweiten Hilfte
der sechziger Jahre kam er oft in die stillen und etwas dunklen
Riume dieses Museums, das frither einmal ein Kloster gewesen war.
Da waren Schiffsmodelle, Dampfmaschinen, Krane, Uhren, physi-
kalische Apparate. Hier war zu dieser Zeit auch eine der ersten
Lenoir-Gasmaschinen in betriebsfihigem Zustand aufgestellt, und
man sprach viel von diesem ,Motor“. Ob der Junge jemals in den
Maschinenraum eingelassen wurde, ist unbekannt.

Als Prunkstiick des Museums stand an der Stelle, wo sich frither der
Hochaltar der Klosterkirche befunden hatte, hichst feierlich, seine
Beleuchtung aus romanischen Kirchenfenstern erhaltend, das erste
von einer Wirmekraftmaschine bewegte Automobil der Welt, Cug-
nots michtiger Dampfwagen aus dem Jahre 1770, dieses seltsame
Vehikel mit seinen drei grofen Ridern und dem in schmiedeeiser-
nem Rahmen vor dem Vorderrade vorangetragenen Kessel in der
Form eines Teekessels.

Der kleine Rudolf Diesel war gliicklich in dieser Museumseinsam-
keit zwischen lauter Maschinen und Apparaten, die er liebte, bewun-
derte und in sein Zeichenbuch abzeichnete. Das kam ganz aus thm
selber heraus, niemand hat ihn veranlaflt, dies zu tun. ,Das Zeich-
nen ist des Ingenieurs rechte Hand“ war spiter einer seiner Lieb-
lingsausspriiche.

An einem Spdtsommertag des Jahres 1907 fiihrte Rudolf Diesel seine
Familie vor das groffe Bronzestandbild von Denis Papin im Hofe
des Museums. Papins bronzenes Haupt ist von einer Barockperiicke
umwallt. Rechts ihm zu Fiiflen steht ein zylindrisches Maschinchen,
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Der erste Versuchs-Dieselmotor nach mannigfachen Umbauten, 1895, Er steht heute
im Werksmuseum der MAN in Augsburg

das Bronzedenkmal der ersten atmosphirischen Kolbendampfma-
schine. Auf dem Sockel des Monuments ist Papin als Erfinder der
Dampfmaschine bezeichnet.

Papin, Huygens, Watt, Stephenson miissen dem jungen Rudolf
Diesel in den Klosterriumen des Museums wie eine Art von Hei-
ligen erschienen sein. Die Erinnerung an die groflen Minner der
Technik und ihre Erfindungen vermochten ihn immer wieder in En-
thusiasmus zu versetzen.

Ein seltsames Schicksal wollte es, daf das in Paris geborene deutsche
Kind, ehe es seine deutsche Heimat kennenlernte, erst noch in ein
anderes fremdes Land kommen sollte, nach England. Es war ihm in
gewissem Sinne bereits ein Begriff, weil seine Mutter als junges
Midchen lingere Zeit dort gewesen war und mit ihren Kindern viel
englisch sprach, aber auch, weil er von der englischen Herkunft der
Dampfmaschine und der Lokomotive wufite.

Nach der Schlacht von Sedan am 1. September 1870 muften alle
Deutschen Paris verlassen, auch die Familie Diesel. Der Weg nach
Osten war durch den Kriegsschauplatz versperrt, darum reiste man
nach England. Bei dieser Gelegenheit fuhr Rudolf Diesel zum
erstenmal eine lingere Strecke auf der Eisenbahn und auf einem
grofieren Dampfer. Die Familie blieb in London, denn man war
von allen Geldmitteln und einem grofien Teil des Gepiicks entbloft
und konnte nicht nach Deutschland weiterfahren. Der Vater begab
sich sofort auf Arbeitssuche und kehrte mit seiner Frau und zwei
Tochtern erst nach dem Kriege in sein ruiniertes Geschift nach Paris
zuriick. Der kleine Rudolf blieb acht Wochen in London und ging
dort in eine englische Schule, mit sehr viel mehr Freude aber in das
beriihmte Science Museum, das englische Gegenstiick zu dem tech-
nischen Museum in Paris. Hier sah er nun die Originale oder Mo-
delle der Dampfmaschinen von Savery, Newcomen, Watt, Trevi-
thick, und er stie wohl auch auf Heifluftmotoren. Es schien, als
habe die Hand des Schicksals Rudolf Diesel sowohl in Paris wie in
London so geleitet, daf} er tiefe Eindriidke von der Dampfmaschine
und den Ménnern, die sie geschaffen hatten, erhielt. Auch der Lon-
doner Hafen spielte bei dieser Erweckung zum Glauben an die Macht
der Warmekraftmaschine keine geringe Rolle. Er hat 6fter erzihlr,
dafl er als Junge mehrere Male lange auf der London Bridge ge-
standen und auf das Hafengetriebe gestarrt habe, das vom Konig
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Dampf beherrscht war. Uberall, auf grofen Schiffen, Barkassen,
iiber Ankerspillmaschinen, Kranen, Dampframmen stiegen Dampf-
und Rauchwolken auf, rauchende Schlote und wehende weifle
Dampffahnen prigten das Bild dieser Landschaft, ununterbrochen
kreuzten sich auf der Themse die Bugwellen der von Dampfkraft
bewegten Schiffe.

Auf der Gewerbe- und der Industrieschule in Augsburg

Die Fliichtlingsfamilie Diesel lebte in London in so grofier Not, dafl
der zwolfjihrige Sohn in die alte Heimat Augsburg zu einem On-
kel geschickt werden muflte, der jahrelang sein Pflegevater werden
sollte. Rudolf Diesel mufite ganz allein mitten in Kriegszeiten iiber
Rotterdam in die Stadt seiner Vorfahren reisen. Auf der Fahrt im
strengsten Winter, auf der er immer wieder, oft in Giiterwagen, um-
steigen mufite, studierte der Junge das Rangieren und machte sich
iber das Bahnwesen Gedanken. Bald darauf bastelte er sich aus
Zigarrenkistchenbrettern eine Eisenbahn und einen Rangierbahn-
hof. Auf die Brettchen wurden hélzerne Schienen aufgenagelt. Die
Weichen waren beweglich und durch Haarnadeldrihte mit den
Stellwerken verbunden.

Wieder erscheint es wie eine Fligung, dafl der Pflegevater Diesels
ein strenger Mathematikprofessor war, der dafiir sorgte, dafl er
mathematisch auf das solideste geschult wurde. Auf der Gewerbe-
schule, spiter auf der Industrieschule, lernte er besonders griindlich
Physik, Chemie, Maschinenlehre und Industriewesen. Diese friih-
zeitige und scharfe technische Schulung erleichterte ihm spiter sein
Studium an der Technischen Hochschule, und sie kam ihm auch im
Leben schr zustatten. Die Strenge der Industrieschule scheint seine
Begeisterung fiir das Maschinenwesen nicht gedimpft, sondern ge-
steigert zu haben. Genau vierzehnjihrig hatte er sich schon fest ent-
schlossen, Ingenieur zu werden: ,Liebste Eltern, mein sehnlichster
Waunsch ist Mechaniker zu werden . . . Nicht wahr, ich darf Mecha-
niker werden?“

Auf der Industrieschule wurde Diesel mit dem sogenannten pneuma-
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tischen Feuerzeug bekannt. Die Eindriicke, die er von diesem Ap-
parat erhielt, legten einen so bedeutsamen Keim zum kiinftigen
Dieselmotor, daf etwas niher darauf eingegangen sei. Die Tatsache,
daf man durch das Zusammendriicken von Luft Wirme und, bei
Zufiihrung eines besonderen Brennstoffes, sogar Feuer erzeugen
kann, machte auf Diesel einen unausldschlichen Eindrudk. 1898
wollte er seinen Kindern das Verfahren seines Motors erkliren, und
zu diesem Zwecke hatte er von der Industrieschule in Augsburg das
alte aus dem Jahre 1833 stammende Kompressionsfeuerzeug nach
Miinchen geholt. Es glich einer Fahrradpumpe, sein Hauptteil war
ein langer Zylinder aus Glas, um den ein noch grofierer Glaszylin-
der gelegt war. Man konnte also hineinsehen. Oben und unten wa-
ren die Zylinder, wie an einer Fahrradpumpe, mit Metalldedkeln
verschlossen, durch deren einen die mit einem Handgriff versehene
Kolbenstange hinausragte. Im gegeniiberliegenden Deckel war in-
nen ein Stiidkchen Zunder angebracht. Der Vater erklirte den Kin-
dern, dafl Luft heifl wird, wenn man sie zusammendriickt. Driicke
man sie besonders heftig zusammen, dann miifite sich brennbarer
Stoff darin sogar entziinden. Rudolf Diesel setzte die Pumpe auf die
Sesselkante und stieff den Kolben mit aller Wucht hinein. Zweimal
mifigliickte der Versuch. Beim dritten Mal war der Zunder in der
zusammengeprefiten Luft ins Gliihen geraten. Diesen Zunder, ohne
Einwirkung einer Flamme in Glut versetzt, schwelen zu sehen, er-
griff die Kinder auf magische Weise. ,,Stellt euch nun vor®, sagte
Diesel, ,,da drin wire etwas Benzin oder Petroleum oder Kohlen-
staub gewesen, so hitte sich solcher Brennstoff natiirlich auch ent-
ziindet, und der durch diese Verbrennung gestiegene Gasdruck —
Hitze dehnt Gegenstinde und natiirlich auch die Luft aus — miifite
den Kolben hinaustreiben. Der Dieselmotor ist nichts anderes als
solch ein pneumatisches Feuerzeug, mit dem Unterschied, daR der
Brennstoff erst nach der Kompression in die glithende Luft ein-
geblasen wird. Hier entziindet er sich von selbst und leistet Arbeir,
indem das hochgespannte Gas den Kolben vor sich herschiebt, der
mit Hilfe von Kolbenstange und Kurbel das Schwungrad dreht.*

Fiir Diesel und den kiinftigen Dieselmotor wurde es von grofiter
Bedeutung, dafl in Augsburg die Maschinenfabrik Augsburg stand,
die glorreiche grofite Industriestitte der Stadt, die den Ruf besaf,
uniibertreffliche Dampfmaschinen zu bauen. Nicht nur bekam Die-
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sel wieder cinmal die Nase geradezu auf die Dampfmaschine gesto-
Ben, sie erschien ihm zudem im verklirenden Lichte des Lokal-
patriotismus einer Stadt von damals etwa 50 000 Einwohnern. Er
hat sicher mit seinen Professoren die Maschinenfabrik besucht, sah
die Maschinen arbeiten und hérte frith die Namen der Direktoren
und leitenden Ingenieure, gewann also eine durch jugendliche Phan-
tasie gesteigerte Zuneigung fiir dies bedeutsame Werk, in dem zwan-
zig Jahre spiter der erste Dieselmotor der Welt gebaut werden
sollte.

Zweifellos hat die friihe europiische Beeinflussung Diesels sich mit
seinen personlichen Eigenschaften verbunden, um gewisse Voraus-
setzungen fiir die Entstehung des Dieselmotors zu schaffen. Paris
erweckte in ihm technisch-wissenschaftlichen Enthusiasmus in der
eigentiimlichen geistigen Verklirung durch den franzésischen Ge-
nius, London zeigte ihm die klassischen Urspriinge des Zeitalters
der Warmekraftmaschinen, aber auch auf groRartige Weise die wirt-
schaftliche und politische Weltmacht, die sich aus dem Vorsprung in
der Anwendung der Dampfmaschine ergeben hatte. Deutschland
brachte ihn mit der Soliditit und Folgerichtigkeit der deutschen
Arbeitsweise in schwiibischer Ausprigung in Berithrung. Hier ge-
nofl er gleichsam das handfeste bayerisch-schwibische Hausbrot der
Arbeit, etwas ganz anderes also, als ihm Frankreich, als ihm Eng-
lang hatte geben konnen. Die Technische Hochschule Miinchens
vermittelte ihm schlieflich die strenge und exakte, etwas herbe
wissenschaftliche Schulung deutschen Stils. Auch die Schweiz sei in
diesem Zusammenhang nicht vergessen. Diesel war einige Zeit hin-
durch, vor dem Abschluf} seiner Studien in Miinchen, Praktikant
des Maschinenbaus in der weltberiihmten Maschinenfabrik der Ge-
briider Sulzer in Winterthur. Die Gediegenheit und Zuverlissigkeit
schweizerischen Industriedenkens hat ihn sehr beeindruckt, und er
hat schon als ganz junger Mensch das Haus Sulzer in seine Zu-
kunftspline einbeschlossen. Und wirllich ist es seiner Initiative zu
danken, dafl die Gebriider Sulzer zu den ersten und spiterhin zu
den fiihrenden Firmen des Dieselmotorbaus gehdrten.

212

Auf der Technischen Hochschule in Miinchen
Der erfinderische Vorsatz

1875 bezog Diesel die Technische Hochschule in Miinchen, damals
noch Polytechnikum genannt. Er war véllig mittellos und daher auf
Stipendien angewiesen, die man ihm verlich, weil schon friih seine
Tiichtigkeit auf der Industrieschule in Augsburg aufgefallen war. Die
Stipendien wurden wegen seiner erstaunlichen Leistungen auf der
Hochschule von Zeit zu Zeit erneuert. Aber sie geniigten nicht zum
Leben, und so war er gezwungen, Stunden zu geben, was er iibri-
gens schon als Kind in Augsburg getan hatte. Zweifellos iiberan-
strengte er sich ununterbrochen, denn er studierte mit fanatischem
Eifer. Er hatte den festen Entschlufl gefaft, sich mit allen Kriften
aus dem materiellen Elend herauszuarbeiten, das schon seine ganze
Kindheit iiberschattet hatte, und zudem beseelte ihn der verbissene
Vorsatz, dereinst etwas Bedeutendes zu leisten, Er besafl ein aus-
gesprochenes Berufungsgefiihl und hat wohl eigentlich nie daran
gezweifelt, zur Schaffung von etwas ganz Ungew&hnlichem be-
stimmt zu sein. Und daf ihm das wirklich gelang, hat dann spiter
zu seinem Untergang beigetragen, weil sein Berufungsgefiihl und
sein Stolz nicht erloschen, ohne dafl es ihm aber gelang, seine erste
grofle erfinderische Leistung zu wiederholen.

So lebte Diesel schon friihzeitig in stindiger, oft iibermifiger An-
spannung seines Geistes und seiner Seele, aber er verstand es auch
durchaus, sein Leben zu geniefen und sich in vielen anderen Gebie-
ten als der Technik umzuschauen. Sehr friihzeitig reckte er seinen
sehr groflen Kopf mit der hochgewdlbten Stirn iiber sein Fach hin-
aus und blickte sich auf vielen Gebieten um. Bei solchem geistigem
Eifer und Orientierungsstreben fiel vor allem auch die soziale Frage
in seinen Gesichtskreis, die ja damals in der Zeit des heraufkom-
menden Sozialismus die Gemiiter lebhaft bewegte. Jetzt, wo sein
Geist kritisch erwacht war, dachte er im Zusammenhang mit den
Maschinen an seine eigene unfrohe Kindheit in Paris und an die so-
zialen Probleme der Masse zuriick, er hatte inzwischen auch in In-
dustriebetriebe hineingesehen und bekam es als Maschinenbauprak-
tikant bald unmittelbar mit sozialistischen Arbeitern zu tun. Er war
zwar begeistert von den Maschinen, wurde ein besessener Ingenieur
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und glaubte, dafl die Technik schlieRlich eine bessere Zukunft herauf-
fiihren miisse, aber zugleich waren ihm die Schiden klar, die dem
sozialen Zusammenleben zunichst durch die Maschinen zugefiigt
wurden und die es zu heilen galt.

Einige Wochen vor dem Schluflexamen an der Technischen Hoch-
schule in Miinchen erkranlte er an Typhus. Man erlaubte dem Stu-
denten, dessen Leistungen aufgefallen waren, das Examen nachzu-
holen. Er sah sich allein dem gesamten Professorenkollegium gegen-
iiber und mufite Rede und Antwort stehen. Er legte das beste Exa-
men seit Griindung der Hochschule ab. Die ganze Professorenschaft
sammelte sich gratulierend um ihn.

Die glinzenden Examina Diesels sind eine Tatsache, die in seiner
Lebensbeschreibung berichtet werden muf}. Hiermit soll aber keines-
wegs gesagt sein, daf gute Noten eine Voraussetzung fiir besondere
Bewihrung im Leben seien. Grofle Minner waren zuweilen keines-
wegs schr gute Schiiler. An Instinkt, Geist, Eingebung iiberragen
sie nicht selten ihre pidagogische Umwelt, sie werden von den oft
sproden Einzelheiten des Studiums gelangweilt und sogar in ihrer
Intuition gestdrt. Wenn sie dann spiter vor ihre eigentliche, sie
interessierende Lebensaufgabe gestellt werden, holen sie manches
spielend nach, was sie wihrend des Studiums versiumt haben. Aber
bei Diesel deckte sich sein Studium durchaus mit seinem Ziel, es
interessierte ihn glilhend. Zudem sah er keine anderen Wege, aus
den drmlichen Verhiltnissen herauszukommen und bald hoheren
Zielen nachzugehen, als eben das geistige Riistzeug fiir seinen Be-
ruf so schnell und so vollkommen an sich zu reiflen wie nur irgend
mbglich. Das muf} auch deswegen gesagt sein, weil irrigerweise ge-
rade Diesel zuweilen als ein Beispiel dafiir zitiert wird, wie man es
auch ohne abgeschlossenes Studium zu grofien Leistungen bringen
kann,

Des Studenten Diesel Zielsetzung war zunichst cinfach die, ein
tiichtiger Ingenieur zu werden und in diesem Fach Grofes zu lei-
sten. Noch wihrend des Studiums gewann dieser Vorsatz gewisse
Umrisse. Diesel fafite den Entschluff, eine bessere Wirmekraft-
maschine zu erfinden, als es die Dampfmaschine war. Und das ging
auf folgende Weise zu:

In der theoretischen Maschinenlehre war Professor Carl Linde Die-
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sels Lehrer. Er hatte die Eismaschine (man nennt sie heute Ammo-
niak-Kiltemaschine) erfunden und gab in den neunziger Jahren das
Verfahren zur Herstellung fliissiger Luft an, das gewaltiges Auf-
schen erregte. Linde erklirte 1878 in einer Vorlesung das Wesen
der Dampfmaschine, und Diesel schrieb in seinem Kollegheft nach.
Grofle und gute Dampfmaschinen, so stellte Linde fest, verwandel-
ten nur bis zu 109 der im Brennstoff erhaltenen Wirme in nutz-
bare Arbeit, wihrend weniger gut gebaute und vor allem kleine
Dampfmaschinen nur einen Bruchteil dieses Wirkungsgrades oder

“»Nutzeffektes® aufwiesen. Professor Linde erliuterte dann den

Lehrsatz von Sadi Carnot. Diesel horchte auf, als er diesen Namen
hérte, der ihm seit seiner Kindheit vertraut war, denn er war schon
im Conservatoire des Arts et Métiers daraufgestofen.

Sadi Carnot (1796-1832) befafite sich schon in sehr jungen Jahren
zum erstenmal auf geniale Weise theoretisch mit dem Wesen der
Dampfmaschine. Er war es, der theoretisch nachwies, dafl, damit
eine Warmekraftmaschine Arbeit leisten kann, in ihr ein Wirme-
gefille stattfinden, daR sie in eine Wirmekaskade hineingestellt
werden miisse. Wirme kann also nach Carnot nur Arbeit leisten,
wenn sie von einer hoheren Temperatur zu einer niedrigeren sinkt,
also infolge eines gestdrten Wirmegleichgewichtes. Die Arbeitslei-
stung sei nur abhingig von der umgesetzten Wirmemenge und den
Temperaturgrenzen des Vorganges, nicht aber von der Natur des
Wirmetrdgers. Die Bedingungen, unter welchen theoretisch in Kraft-
maschinen die grofite Wirmeausnutzung erzielt werden kann, legte
Carnot in seinem sogenannten Kreisprozef nieder. Dieser Kreis-
prozef beschiftigte die Wissenschaftler bis zur Entstehung des Die-
selmotors sehr lebhaft als eine Méglichkeit, sich der Vorherrschaft
der schlechten Dampfmaschine zu entziehen. Aber weder Carnot
noch andere hatten eine Maschine auszudenken vermocht, welche
diesen theoretischen Kreisprozef praktisch durchfiihrte, und spiter,
als die Wissenschaft weiter fortgeschritten war, wurden bei Carnot
auch Irrtiimer entdeckt, die Diesel geteilt hatte.

Professor Linde fiihrte in seiner Vorlesung die Lehren Carnots an,
wonach bei der sogenannten ,isothermischen® Zustandsinderung
von Gasen, das heifit einer Druckverminderung des Gases bei
gleichbleibender Temperatur, alle dem Gas zugefiihrte, durch Ver-
brennung entstechende Wirme in praktisch verwertbare Arbeit um-
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gewandelt werde, abziiglich natiirlich der Reibungsverluste in der
Maschine.

In diesem Augenblick fafte der zwanzigjihrige Rudolf Diesel den
Entschluff, zu studieren, ob es moglich sei, ,die Isotherme zu ver-
wirklichen®, das heiflt, einen Motor zu konstruieren, der den Car-
notschen Arbeitsprozefl so gut wie mdglich durchfithrte. Er selber
schrieb 1913 hierzu das folgende: ,,Damals stellte ich mir die Auf-
gabe! Das war noch keine Erfindung, auch nicht die Idee dazu. Der
Wunsch der Verwirklichung des Carnotschen Idealprozesses be-
herrschte fortan mein Dasein. Ich verlieR die Schule, ging in die
Praxis, mufite mir meine Stellung im Leben erobern. Der Gedanke
verfolgte mich unausgesetzt.“ Diesel wiinschte der elenden Brenn-
stoffverschwendung ein Ende zu bereiten. Von 1884 an war dieser
Vorsatz nicht nur eine unklare und tastende Idee, sondern er be-
gann, zielbewuflt wissenschaftlich und praktisch an der Verwirk-
lichung zu arbeiten, ohne freilich zunichst eine klare erfinderische
Konzeption zu haben. Ubrigens haben ihn auch soziale Gedanken-
ginge angefeuert. Er wollte eine Maschine erfinden, die im Gegen-
satz zur Dampfmaschine auch als kleiner Motor sparsam arbeitete
und so dem Stande der Handwerker und der kleinen Gewerbe-
treibenden half, der durch die grofen Dampfmaschinen der ,kapi-
talistischen® Industrie bedringt war. Zudem sollte die Maschine fiir
Hunderte von Zwecken anwendbar sein, denen heute kleine Elek-
tromotoren dienen. Uberhaupt haben die ungefihr gleichzeitig mit
den Verbrennungsmotoren entwickelten und eingefiihrten Elektro-
motoren sehr viele der Aufgaben iibernommen, deren Losung den
Erfindern der Verbrennungsmotoren vorgeschwebt hatte. Dampf-
maschinen, Wasserturbinen, Verbrennungsmotoren trieben spiterhin
als ,primire“ Kraftmaschinen die Dynamomaschinen an, welche
den Strom der ,sekundiren® Kraftmaschine, dem Elektromotor,
lieferten. Diese ideale Kraftverteilung, welche iiberall ohne Beriidk-
sichtigung der sozialen Stellung und wirtschaftlichen Macht der Ver-
braucher erfolgte, hat denn auch in hohem Mafe die wirtschaftliche
und soziale Struktur des 20. Jahrhunderts giinstig beeinflufit.
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Als Direktor einer Eisfabrik in Paris
Sechsjibrige Arbeit am Ammoniakmotor

Die Verbindung mit Linde war auch noch in anderer Hinsicht fiir
Diesel bedeutungsvoll. Natiirlich wufite Linde um die beruflichen
Fihigkeiten Diesels, der zudem Franzosisch sprach wie ein Franzose.
Lindes Gesellschaft war im Begriff, in Paris eine Eisfabrik zu er-
richten, und Diesel war der gegebene Mann, um hierbei mitzuwir-
ken. Am 20. Mirz 1880, genau 22jihrig, kam Diesel in seiner
Geburtsstadt an und wirkte unverziiglich bei der Aufstellung der
Maschinen und der Ingangsetzung der Fabrik mit, zunichst als
»Volontir® mit 100 Franken Monatsgehalt, womit man damals,
allerdings sehr bescheiden, in Paris leben konnte. Im August 1881,
also mit 23 Jahren, war er bereits Direktor der Fabrik mit einem
Anfangsgehalt von 4800 Franken im Jahr. Zudem {ibernahm Diesel
auch Vertretungen und wurde beratender Ingenieur, so daf er sehr
bald ein ansehnliches Einkommen erzielte. Er verwandte es zu
einem bedeutenden Teil dazu, um den sogenannten Ammoniak-
motor, von dem spiter noch die Rede sein wird, zu bauen und
damit Versuche zu machen.

In Paris hatte es Diesel hauptberuflich also vor allem mit Eis-
maschinen und der Fabrikation kiinstlichen Eises zu tun. Dieses
Faktum ist fiir die Entstehungsgeschichte des Dieselmotors von eini-
ger Bedeutung. Das erscheint zunichst paradox, denn der Diesel-
motor stellte als Warmemaschine, die mit sehr hohen Temperaturen
arbeitet, offenbar den denkbar gréften Kontrast zu einer Kilte-
maschine dar, und Motoringenieure haben Diesel denn auch Anfang
der neunziger Jahre etwa mit folgenden Worten verhthnt: » Was,
der Mann ist doch kein Motorfachmann, und zudem Eismaschinen-
fachmann, und ausgerechnet der will einen neuen Wirmemotor
bauen! Das kann ja nur schiefgehen!* Aber das ist nur scheinbar
eine Paradoxie. Fiir die Physik ist alles Wirme, was iiber dem abso-
luten Nullpunkt von 273 Grad liegt, bei dem alle Gase, also auch
die Luft, gleichmifig villig gelihmt und untitig sind. Von minus
273 Grad bis zu plus mehreren Millionen Grad (solche Tempera-
turen erreicht heutzutage die Atomtechnik) besteht fiir den Physi-
ker nur eine einzige Stufenleiter der Wirme. Sogar im Lexikon
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steht bei dem Stichwort ,Kilte®: siehe ,, Wirme®. Das physikalische
Gebiet der Eismaschinen, auf dem Diesel titig war, ist also das
gleiche, aus dem spiter sein Motor hervorwachsen sollte. Die von
Linde erfundene Kiltemaschine ist eine Ammoniakkompressions-
maschine, von der iibrigens 1873 die erste in der Maschinenfabrik
Augsburg gebaut wurde, in der gleichen Fabrik, in der spiter der
erste Dieselmotor entstand. In ihr wird also Ammoniak als so-
genanntes Kiltemittel beniitzt. Es ist ein Gas, das durch 6-7 Atm.
Druck bei 10° C in eine Fliissigkeit iibergeht, die mit sehr starkem
Warmeverbrauch siedet. In der Kiltemaschine Lindes machte man
Ammoniakgas durch Kompression fliissig und lieR es, nach Wirme-
entzug durch Wasserkiihlung, sieden, wodurch sehr tiefe Tempera-
turen entstanden. Diesel hatte es somit jahrelang mit der Verdich-
tung, Erwirmung, Abkiihlung eines Gases zu tun. Er mufite genau
im Bilde sein iiber das Verhalten von Gasen bei stets wechselnden
Driicken, mufite Temperaturen studieren, und er muflte wissen, wie
man diese Driicke und Temperaturen technisch beherrscht.

Diesel machte in den ersten Jahren seiner Pariser Wirksamkeit
einige Erfindungen auf dem Gebiet der Kiltemaschinen, und er
jagte unausgesetzt nach neuen Anwendungsgebieten der Kiltetech-
nik. Dabei kam er zum erstenmal mit dem ,Rohpetroleum® in
Beziehung. Rohpetroleum enthilt nimlich das fiir die chemische
Industrie und die Medizin wichtige Paraffin, und Diesel glaubte,
dem Rohpetroleum mit Hilfe von Kilte das Paraffin entziehen zu
konnen. Schon mit 24 Jahren beschiftigte er sich also eingehend und
systematisch mit dem Rohtl und dem Petroleum. Hunderte von
Olproben sind durch seine Hinde gegangen, er beobachtete, wie
das Rohdl unter den verschiedensten physikalischen Bedingungen
reagierte. Er dachte iiber geologische Verhiltnisse nach, korrespon-
dierte mit Olfirmen und erhielt einen gewissen Begriff vom Petro-
leumhandel und der Weltbedeutung des Erdiles. Es wurde bei die-
ser Gelegenheit der Wunsch in ihm rege, das Erdél nicht nur zu
Zwecken der Chemie, der Beleuchtung, der Schmierung, sondern
auch zu motorischen Zwecken zu verwenden. Es waren die gleichen
Jahre, in denen Daimler und Benz aus Erdl gewonnenen fliissigen
Brennstoff fiir Fahrzeugmotoren zu verwenden begannen, ndmlich
das schon bei niedrigen Temperaturen siedende, leicht ,vergasbare®
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Benzin. Hiermit stofen wir an eine hdchst bedeutsame technik-
geschichtliche Entwidklung, bei der wir einen Augenblick verweilen
miissen.

In der ,Vorgeschichte des Motors“ wurde uns klar, warum noch
wihrend des ganzen 19. Jahrhunderts der weitaus wichtigste Kraft-
stoff der Menschheit die Steinkohle war. Das wurde auch nach der
Erfindung des Viertaktgasmotors durch Otto nicht anders, denn das
Leuchtgas wurde ja auch aus der Kohle gewonnen. Kohle und
Dampf waren nun einmal das Kennzeichen des Zeitalters, und diese
Tatsache saf} wie ein Dogma in den meisten Kopfen fest. Die fliis-
sigen Brennstoffe, wie Spiritus, Petroleum, Benzin oder gar Rohdl,
waren als Kraftquellen iiberhaupt noch nicht ins BewufStsein der
Menschheit getreten, nur wenige Menschen, unter ihnen Otto und
Daimler, zogen sie in Erwidgung. Man kannte sie als Leuchtstoffe,
Brennstoffe zum Kochen, Reinigungsstoffe, Ausgangsstoffe fiir die
chemische Industrie. Wer damals etwa gesagt hitte, dafl er das noch
seltene Rohdl bei der Krafterzeugung zu einem Konkurrenten der
Steinkohle machen wolle, der wire iiberall als Phantast verlacht
worden, Wer also in jener Zeit mit der Idee umging, der Mensch-
heit eine Kraftmaschine zu geben, welche die Dampfmaschine
mit ihrem schlechten Wirkungsgrad ersetzen sollte, der mufite aus
ganz niichternen wirtschaftlichen Erwigungen heraus seine Pline in
allererster Linie auf die Kohle griinden. Aus diesem Grunde hat
Diesel, als er an das Erfinden einer neuen Wirmekraftmaschine
»zum Ersatz der Dampfmaschine® ging, zunichst an Steinkohlen-
staub als Brennstoff gedacht. Vorausgreifend sei hier gesage, daf,
sobald er etwa im Jahre 1890 die allerersten Ideen zum eigent-
lichen Dieselmotor hatte, in seiner Vorstellung der Motor sowohl
mit Kohlenstaub wie auch mit fliissigen und mit gasférmigen Brenn-
stoffen betrieben werden sollte.

Man tappte in den achtziger Jahren mit den meisten fliissigen Brenn-
stoffen als Motortreibstoff noch sehr im dunkeln. Da man ja schon
Gasmotoren besaf, trat sehr frith das leicht vergasbare Benzin auch
als Kraftstoff in das Bewufitsein einiger Mdnner wie Otto, Daim-
ler, Maybach, Benz, die natiirlich die leichte Vergasbarkeit und, aus
eigener Erfahrung, die ,Explosionsgefihrlichkeit“ des Benzins kann-
ten. Schon in den siebziger Jahren soll iibrigens das heute im tech-
nischen Museum von Wien aufbewahrte Automobil von Marcus mit
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Benzin betrieben worden sein, und Otto hatte seinen atmosphi-
rischen Gasmotor und auch seinen Viertaktmotor mit Benzin zu be-
treiben vermocht und solche Benzinmotoren sogar verkauft. Daim-
ler wollte einen schnellaufenden Fahrzeugmotor schaffen, und dar-
um griff er, genau wie Benz, zum Benzin, da man ja auf einem Wa-
gen kein Gaswerk mitfiihren konnte. Erst zehn bis fiinfzehn Jahre
nach den ersten Versuchen von Daimler und Benz trat der Diesel-
motor auf den Plan, der infolge eines ganz anderen Arbeitsverfah-
rens auch mit nichtvergasbaren, schweren fliissigen Kohlenwasser-
stoffen betrieben werden konnte.

Das also miissen wir von der Brennstoffsituation im letzten Viertel
des 19. Jahrhunderts wissen, um die Arbeitsrichtungen von Daim-
ler, Benz, Diesel zu verstehen. Diesel wollte nicht vorzugsweise
einen Fahrzeugmotor schaffen, sondern an die Stelle der Dampf-
maschine und des Gasmotors aus technischen wie sozialen Erwigun-
gen eine bessere Maschine setzen, die fiir kleinste und grofite Lei-
stungen als ortsfeste Maschine oder als Schiffsmotor und Fahrzeug-
motor brauchbar sein sollte. Diesel glaubte, dafi dieser Motor
dercinst eine ebenso universale Rolle spielen wiirde wie heute der
Elektromotor. Das war ein hochfliegender, scheinbar weit Ausein-
anderliegendes umspannender Plan.

Nicht nur war man in den achtziger Jahren ganz offenkundig noch
auf die Steinkohle angewiesen, es war damals auch das Vorbild der
Dampfmaschine noch so gewaltig, dafl sich Diesel bei Beginn seiner
Jagd nach gréRerer Brennstoffausnutzung mehrere Jahre hindurch
noch nicht von diesem Vorbild l6sen konnte. Er begann also mit
dem Bestreben, die Dampfmaschine zu verbessern. Zu den Gas-
motoren, deren Schépfer Otto er aufs hichste bewunderte, hatte er
weder beruflich noch theoretisch nihere Beziehungen, dabei hegte
er das zunichst noch unklare Gefiihl, dafl diese vom Gaswerk ab-
hingigen Motoren eben einfach nicht das seien, was ihm vor-
schwebte, und dal man zur Erreichung seines Ziels andere Wege
als Otto beschreiten miisse. Aber sein schopferischer Uberschwang
verband sich mit seiner Ehrfurcht vor der klassischen Dampf-
maschine, die er doch iibertrumpfen wollte, und obendrein be-
schiftigte er sich tiglich mit Kiltemaschinen. Daraus ergab sich ein
seltsamer Zwitter, die sogenannte Ammoniakdampfmaschine, die
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ihn fiinf Jahre lang beschiftigte und immer wieder seine Erspar-
nisse verschlang.

Etwa zu Beginn des Jahres 1884 hat Diesel seiner jungen Frau zum
erstenmal erzihlt, daf er einen Motor bauen wolle. Er glaubte,
durch die Anwendung von iiberhitzten Ammoniakdimpfen statt
Wasserdampf den Wirkungsgrad der alten Dampfmaschine ver-
bessern zu kdnnen. Aber es war nun nicht einfach so, dafl er den
Wasserdampf durch iiberhitztes Ammoniakgas und -dampf ersetzte,
der in mit Kohle befeuerten Kesseln erzeugt wurde, sondern diese
Maschine sollte auch auf Grund anderer Gedankenginge arbeiten,
die, soweit sie heute noch ergriindbar sind, recht kompliziert er-
scheinen. Es sei nur so viel gesagt, dafl bei der Absorption des Am-
moniaks in Glyzerin durch Erhitzung, Abkiihlung, Verdichtung,
Ausdehnung der Gase Kraft gewonnen werden sollte. Welch eine
Fiille ausgekliigelter, errechneter Dinge, die sich alle aus der Beschif-
tigung mit der Kiltemaschine herleiteten! Welch ein Gegensatz zu
der ganz einfachen, elementaren Idee zum eigentlichen Dieselmotor,
wie sie etwa 1890 plotzlich klar im Kopfe Diesels dastand! Das sind
eben die ritselhaften Prozesse des schipferischen Geistes, der sich,
ihm selbst oft unbewuflt, Irrtiimer, Fehlschlige, Illusionen kritisch
merkt und eines Tages die richtige Idee fast ohne Aufwand trium-
phierend darbietet.

Eine Erfahrung hatte sich Diesel auch ganz bewuflt fiir alle Zu-
kunft ,hinter die Ohren geschriecben®: Wihrend seines Bestrebens,
mit der Ammoniakdampfmaschine einen hoheren Wirkungsgrad zu
erzielen, war er zu der theoretischen Uberzeugung und der prakti-
schen Erfahrung gelangt, dafl ein Dampfdruck von 50 bis 60 Atmo-
sphiren angezeigt war, und er blieb iiberzeugt, dafl der Motor der
Zukunft unter allen Umstinden ein Hochdruckmotor sein miifite.
Aber mit solchen Driicken zu arbeiten, war damals noch duflerst
schwierig. Ammoniak greift zudem alle Metalle aufler Kupfer an,
und bei den von Diesel angewandten hohen Driicken wurden nicht
nur alle Metallteile, die mit dem Gas in Beriihrung kamen, beson-
ders stark angegriffen, sondern auch die Dichtungen. Bei der ge-
ringsten Undichtheit aber strdmte das Ammoniakgas aus und ver-
ursachte infolge seines stechenden Geruches grofle Unannehmlich-
keiten und sogar gesundheitliche Schiden. Allmahlich strebte Diesel
vom Ammoniak weg und dachte dariiber nach, anstatt des Am-
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moniakdampfes ein anderes arbeitendes Medium zu verwenden, und
damit war er bereits auf dem Wege zum Hochdruckmotor, der mit
Luft arbeitet.

Trotz allen Enttduschungen, trotz aller riesigen Arbeit, die immer
und immer wieder fruchtlos zu werden drohte, arbeitete Diesel fiinf
Jahre lang verbissen weiter. Diese Jahre waren immer wieder von
Hoffnungen erfiillt, immer wieder glaubte er, dafl das Werk doch
gliicken miisse. Im Sommer 1887 schrieb er: ,,Mein Motor geht nun
ordentlich vorwirts. Ich hoffe — hoffe, noch vor meinem Landauf-
enthalt etwas Gewisses zu wissen . . . Ich wende meine ganze Kraft
an, bald fertig zu werden . . . Es geht langsam vorwirts, aber
sicher, sehr sicher. Jedes Detail ist neu an der Sache, und doch ist
bis jetzt alles auf den ersten Schlag gelungen, wie wenn es aus
uralten Zeiten bekannt wire. . . . Wenn es endlich gelungen sein
wird, werde ich erl8st sein, wie von langjihriger Gefangenschaft;
ich lebe jetzt in verzweifelter Aufregung . . . (auf Reisen) . .. Ich
rase von Stadt zu Stadt, dafl ich kaum dazu komme, an mein Heim
zu denken; und doch bin ich die ganze Zeit mit meinem Motor
und meiner Zukunfl beschiftigt; Tag und Nacht verlift mich das
nicht.“ James Watt sagte einmal wortlich das gleiche, dafl er nimlich
Tag und Nacht an nichts anderes denken konne als an seine
Maschine.

Wie erschiitternd ist doch so ein Erfinderdasein! Fiinf bis sechs Jahre
lang arbeitete Diesel fanatisch an einer Sache, die falsch angelegt
war und an die er doch glaubte, weil er sonst ja nicht hitte arbeiten
kénnen. Wenn man als gelehrter Historiker und Wissenschaftler
jene Arbeitsphase kritisiert, so muff man sagen, daf sie voller
Illusionen und Irrtiimer war. Und doch brachte sie die fundamen-
tale Uberzeugung von der Notwendigkeit hoher Arbeitsdriicke.
Diesel suchte von jetzt an nach einem Verfahren, durch welches
hchste Arbeitsdriicke verwirklicht werden konnten, bei dem das
arbeitende Medium reine Luft war und die Verbrennung nicht mehr
in offenem Feuer auf einem Kesselrost, sondern im Innern des
Motorzylinders stattfinden sollte.

Diesel hat oft versichert, daf er ein vllig neues motorisches Prinzip
finden, eine neue Kategorie von Wirmekraftmaschinen schaffen
wollte. Mit der Einsicht, daf die Verbrennung im Innern des Zy-
linders erfolgen miisse, war er aber, von ganz anderen Voraus-
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setzungen ausgehend als Otto, doch zu einer Anniherung an dessen
Verfahren gekommen. Es mufl aber festgestellt werden, daf er,
obwohl er genau um die Gas- und Benzinmotoren Bescheid wufite,
von diesen nicht ausgegangen ist, also keineswegs anstrebte, einfach
diese Maschine zu verbessern. Das eben unterscheidet den Kilte-
maschinenmann von den Motoringenieuren, er war nicht einer von
vielen Motorfachminnern. Darum schlugen auch diese die Hinde
tiber dem Kopf zusammen, als sic 1893 von Diesels Wirmemotor-
plinen hérten. Sie hatten sich an ihren eigenen Explosionsmotoren
genug die Finger verbrannt, und nun kam einer daher, der zehn-,
ja zwanzigmal hoher verdichten wollte als sie in den alten Moto-
ren, der iiber alle ihre kostbaren Erfahrungen einfach hinwegsprin-
gen wollte.

Etwa von 1888 an mufl Diesel gelegentlich daran gedacht haben,
statt des Ammoniakdampfes hochverdichtete Luft als arbeitendes
Medium zu verwenden. Am 2. Mirz 1888 fand in Paris eine In-
genieursitzung statt, die sehr wahrscheinlich dazu beitrug, Diesel
auf die entscheidende Fihrte zu setzen. Es wurde iiber einen Appa-
rat des Marquis de Montgrand berichtet, der gleichzeitig, durch Ver-
dichtung von Luft, Wirme und Kilte erzeugen konnte. Er beruhte
darauf, dafl sich Luft erhitzt, wenn man sie etwa in einem Zylinder
zusammendriickt, und daf sie sich abkiihlt, wenn man sie sich wie-
der ausdehnen lif3t. Wir denken noch daran, welchen tiefen Eindruck
auf der Industrieschule in Augsburg das einfache Kompressions-
feuerzeug auf den ganz jungen Diesel gemacht hatte. An dieses wurde
er durch den Apparat des Marquis de Montgrand plstzlich wieder
erinnert. Aber mehr als ein erstes Aufleuchten der Vorstellung von
der Moglichkeit, das Prinzip des Kompressionsfeuerzeugs einmal
fiir motorische Zwedke zu verwenden, war diese Erinnerung nicht.
Noch gab er den Ammoniakmotor nicht auf. ,Ich arbeite wie ein
Pferd . . . und ich meine, . . . dafl eine so gewaltige Arbeit — ich
strenge mich ndmlich gewaltig an — schliefflich ein Resultat ergeben
muf. (18. 3. 88.) Und spiter im gleichen Jahr: ,Ich verzweifle
ganz gewill nicht. Ist es nicht dieser, so ist es ein anderer Motor.
Gelingen mufl und wird er.“ Sein Berufungsgefiihl wurde durch
nichts erschiittert. Etwa in dieser Zeit war es, dafl er zu seinem
Vetter sagte, er wiirde durch eine Sache, an der er arbeite, dereinst
den Namen Diesel noch weltbekannt machen.
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Zunichst riickte die Krise mit dem Ammoniakmotor heran. Ein
Zeichen, daff die Krise angebrochen war, ist darin zu erblicken,
dafl Diesel den Motor nicht, wie er geplant hatte, auf der Welt-
ausstellung des Jahres 1889 zeigte, sondern seine Anmeldung zu-
riickzog. Er hatte auf der Ausstellung zu triumphieren gehofft, in
seinem stets neben seinem Optimismus in Bercitschaft stehenden
niichternen Realismus aber plétzlich erkannt, daf die Maschine
noch keineswegs das war, was er wollte. Zweifellos gerieten seine
Gedanken in schmerzlichen Aufruhr. War dieser Ammoniakmotor
wirklich nichts? Und wenn das so war, wenn er die Verbrennung
in den Motorzylinder verlegen wollte, war er da nicht auf Um-
wegen einfach wieder auf den Gasmotor von Otto gestofien? Aber
nein, auch der Gasmotor war fiir seine theoretische Forderung noch
keineswegs das Richtige. In ihm konnte er nicht hoch verdichten, da
sich das angesaugte Gas-Luft-Gemisch schon bei 6-7 Atmosphiren
entziindete und den Kolben zuriickschleuderte. Wann endlich kam
die rettende erfinderische Idee?

Diesels Gedanken jagten sich um so mehr, als er auch in anderer
Hinsicht in eine grofle Krise geraten war. Seine Geschifte in Paris
gingen schlecht, weil sich eine scharfe politische Spannung zwischen
Frankreich und Deutschland entwidkelt hatte. Der General Bou-
langer, ein ehrgeiziger Demagoge, hatte jahrelang die Revanche-
gefiihle der Franzosen aufgewiihlt, und in ganz Frankreich vermied
man es, mit Deutschen Geschifte zu machen. y

Das war sehr deprimierend fiir Diesel in einem Augenblick, in dem
er sich sagen muflte, daf} fiinf Jahre erfinderischer Anstrengung und
grofler Kosten zu keinem Ergebnis gefiihrt hatten. Er stand damals
mit seiner fiinfkdpfigen Familie fast vor dem Nichts. Aber es ist
eine alte Erfahrung, dafl willensstarke Naturen in solchen seelischen
und praktischen Krisen neue Gedanken und Entschliisse hervor-
zaubern, und das war auch bei Diesel der Fall. In der zweiten
Hilfte des Jahres 1889 muf es in ihm gewaltig gegoren haben, und
das war die Zeit, in welcher sich aus brodelnden Gedankenmassen
allmihlich die Idee zu einem ganz neuen Motor herauskristallisierte.
Noch war nichts Greifbares da, und doch war der durch nichts zu
erschiitternde Glaube, daf} es ihm gliicken wiirde, einen vom Otto-
verfahren in seiner Arbeitsweise abweichenden Hochdruckmotor zu
finden, schon die richtige psychologische Voraussetzung fiir die
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Im Februar 1898 erschien im ,Daheim® ein Aufsatz von Julius Stinde, worin der
Dieselmotor als ,Die Maschine des Zwanzigsten Jahrhunderts® gefeiert wird



Die Versuchswerkstatt fiir den ersten Versuchs-Dieselmotor in der Maschinenfabrik
Augsburg im Juli 1893 (Diorama im Deutschen Museum)

Rudolf Diesel bei Thomas A. Edison in Orange (USA) am 6. Mai 1912

dann folgende Arbeitsphase. Diesel schrieb spiter einmal folgende
Gedanken nieder: ,Die wichtigste (erste) Charaktereigenschaft ist
Energie. Wollen ist Kénnen.“

Ubersiedlung nach Berlin —
Die Idee zum Dieselmotor reift heran

In Diesel reifte der Entschlufl, nach Deutschland zuriickzukehren.
Was ihn zuriicktrieb, waren nicht nur die geschiftlichen Sorgen und
der Druck, der von der politischen Lage in Frankreich ausging,
sondern auch die Vorstellung von der wirtschaftlichen und indu-
striellen Energie, die das junge deutsche Kaiserreich durchpulste. Er
glaubte, dort eher den richtigen Boden fiir eine Erfindung vor-
zufinden, die erst zu machen war. So kam er Anfang 1890 mit
seiner Familie nach Berlin, wo er die Leitung des technischen Biiros
fiir die Eismaschinen seines alten Lehrers, Férderers und Arbeit-
gebers Carl Linde {ibernahm. Er war mafllos fleiffig, viel auf Rei-
sen, mit tausend Sorgen bepackt, die Geschifte gingen nicht, wie er
wiinschte, dabei mufite er Geld haben, um seine Erfindung durch-
zufiihren, die ihn einfach nicht loslief. Seit seiner Kindheit lebte
er in stetiger Uberarbeitung und geistiger Erregtheit. Das jetzt be-
ginnende letzte Jahrzehnt des Jahrhunderts brachte ihm zwar den
héchsten Triumph seines Daseins, es sollte aber auch nahezu mérde-
risch fiir ihn werden. So unertriglich die Belastung von 1890-1893
schon erschien, sie sollte sich bald unerhdrt steigern. Dafl er das
tiberhaupt ertragen konnte, verdankte er zweifellos zu einem guten
Teil seiner Frau, die ihm alle Fihrnisse iiberwinden half und stets
seine Seele erheiterte.

Wann nun Diesel den entscheidenden Einfall zum Dieselmotor
hatte, 1d8t sich nicht mehr genau feststellen. Aus dem Studium aller
zuginglichen Dokumente und dem Vergleich der verschiedenen
psychologischen und praktischen Situationen erhilt man den be-
stimmten Eindruck, daff die richtige Idee etwa im Januar 1890 auf-
blitzte. Uber das ,Wie“ und das ,Warum® dieses Einfalls wufite
auch Diesel selbst spiter nicht mehr Bescheid. Er schrieb hierzu
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1913: ,Wie nun die Grundgedanken entstanden, das Ammoniak
durch ein wirkliches Gas, nimlich hochgespannte, hocherhitzte Luft,
zu ersetzen, in solche Luft allmihlich fein verteilten Brennstoff
einzufiihren und sie gleichzeitig mit der Verbrennung der einzelnen
Brennstoffpartikel so expandieren zu lassen, dal moglichst viel von
der entstehenden Wirme in duflere Arbeit iibergeht, das weifl ich
nicht. Aber aus dem fortwihrenden Jagen nach dem angestrebten
Ziel, aus der Untersuchung der Beziehungen zahlloser Maglichkei-
ten wurde endlich die richtige Idee ausgeldst, die mich mit namen-
loser Freude erfiillte. Nachdem ich auf dem Umwege iiber die
Dampferhitzung auf eine besondere Art von Verbrennungsprozef
gestoflen war, priifte ich diese Idee an Hand der Thermodynamik
und veroffentlichte diese zunichst rein theoretischen Betrachtungen
in einer kleinen Schrift (Theorie und Konstruktion eines rationellen
Warmemotors zum Ersatz der Dampfmaschinen und der heute be-
kannten Verbrennungsmotoren), die im Jahre 1893, vierzehn Jahre
nach jener Randbemerkung im Kollegheft, versffentlicht wurde,
und in welcher ich nach Untersuchung aller Arten von Verbren-
nungskurven die isothermische Verbrennung als die rationellste er-
klirte. Das deutsche Patent Nr. 67207 war kurz vorher ange-
meldet.“

Isothermisch bedeutet ,unter gleichbleibender Temperatur®. Das
heift also, dal Diesel den Brennstoff in die hochverdichtete Luft von
sehr hoher Temperatur so einspritzen und diese Einfithrung des
sich entziindenden Brennstoffes so dem Abwirtsgang des Kolbens
anpassen und dem Luftvolumen im Zylinder zumessen wollte, daf§
die Temperatur nicht noch weiter anstieg, sondern ungefihr wih-
rend der Arbeitsleistung des Kolbens gleichblieb. Er wuflte, dafl in
den Explosionsmotoren die Temperatur des Luft-Brennstoff-Gemi-
sches mit der Entziindung plétzlich sehr heftig anstieg und daf}
dadurch viel Wirme nicht in Arbeit umgesetzt werden konnte. Aber
es fidhrt hier zu weit, auf diese komplizierten, lange Zeit hindurch
heftig umstrittenen Verhiltnisse einzugehen.

Nur so viel sei noch gesagt, daf ja der Hauptwunsch Diesels die
sehr hohe Verdichtung der Luft war, vor allem auch, um einen
hohen Luftiiberschufl fiir die Verbrennung zu haben. Wenn man
aber mit einem Luft-Brennstoff-Gemisch arbeitete, dann konnte man
nur auf 4-6 Atm. verdichten. Ging man dariiber hinaus, dann
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wurde die Luft so heif}, daf das Gas-Luft-Gemisch sich entziindete,
ehe derKolben den oberen Totpunkt erreicht hatte. Das wufiten alle
Motoringenieure. Jeder hatte einmal die ,Selbstziindung® erlebt,
und Daimler hatte auf einen Motor mit Selbstziindung sogar ein
Patent erhalten, das Diesel bei seiner Patentanmeldung entgegen-
gehalten wurde. Aber Diesels Arbeitsverfahren war im iibrigen so
anders, dafl ihm trotz der Tatsache, daf die Selbstziindung bekannt
war, das Patent erteilt wurde.

Diesel lie seine Maschine, deren Verbrennungsverfahren vollig von
den Methoden Ottos und Daimlers abwich, im Ottoschen Viertakt
arbeiten. Aber er lieR die Maschine statt eines Gemisches reine Luft
einsaugen, komprimierte sie fiinf- bis achtmal héher, als Otto wegen
der Selbstziindungsgefahr sein Gasgemisch verdichten konnte, fithrte
dann zu Beginn des dritten Taktes den Brennstoff in die hoch-
erhitzte Luft ein; der vierte Takt aber entsprach ganz genau dem
vierten Takt des Ottomotors: die Verbrennungsgase wurden durch
ein sich 8ffnendes Ventil ausgeschoben.

Oft wird die ,Selbstziindung® als das Wesensmerkmal des Diesel-
motors bezeichnet. Das ist unrichtig und fiithrt nicht selten zu ganz
verkehrten Deutungen der Geschichte der Erfindung. Diesel wollte
einen Motor mit einer besseren Brennstoffausniitzung, als sie alle
fritheren Wirmekraftmaschinen aufwiesen. Das von ihm ausge-
dachte Verfahren fiir die Gewinnung der hochsten Wirmeausnut-
zung gestaltete sich so, dafl die Selbstziindung ganz von selbst in
thm enthalten war.

Diesel schafft die Voraussetzungen fiir die Durchfiibrung
seiner Erfindung

Im Februar 1893 spitzte sich im Leben Diesels alles zu einer grofien
Entscheidung zu. Er besaff nicht die Mittel, um zugleich seine Fa-
milie ernihren und einen Versuchsmotor bauen zu kdnnen. Auch
wuflte er, dall er scheitern mufite, wenn er versuchen wiirde, das
schwierigste Problem des Maschinenbaues, den Bau und die Auspro-
bierung eines Hochdruckverbrennungsmotors, in einem privaten
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Laboratorium zu lgsen. Und es war zudem notwendig, daf er sich
mit Leib und Seele nur der Durchfithrung seiner Erfindung wid-
mete. Er muflte also den Sprung ins Ungewisse wagen, seine Ver-
bindung mit Linde 16sen und trachten, grofe und michtige Indu-
strielle fiir die Durchfiihrung seiner Erfindung zu interessieren. Es
kamen nur die allerersten und zuverlissigsten Maschinenfabriken
in Betracht, denn die besten damaligen Hilfsmittel waren gerade
gut genug, um einen Hochdrudkmotor zu bauen und auszuprobie-
ren, mit dem ja noch jegliche Erfahrung fehlte. Die Gewinnung der
richtigen Bundesgenossen war an sich eine schwierige Aufgabe.
Denn wer war Rudolf Diesel damals? Ein ziemlich unbekannter,
wenn auch in den Kreisen der Kilteindustrie angesehener Ingenieur,
der Leiter einer Industrievertretung, aber kein Motormann, kein
eigentlicher Industrie- oder Werkstittenmann. Alles wurde noch
dadurch erschwert, daR Diesel zu der Zeit, als er mit allen mog-
lichen Minnern und Werken verhandelte, seine theoretische Schrift
iiber den ,rationellen Wirmemotor® erscheinen lieR und in der wis-
senschaftlichen Welt wesentlich mehr heftige Kritik, Hohn, Feind-
schaft erntete als Anerkennung oder Aufmunterung. Eugen Langen,
der beriihmte Mitarbeiter des 1891 verstorbenen groflen Nikolaus
August Otto, bestitigte Diesel die Richtigkeit seiner Ideen, hielt
aber die praktische Durchfiihrung auf Grund seiner Erfahrung mit
den Explosionsmotoren fiir mafllos schwierig, ja, vielleicht fiir un-
méglich, so dafl er es ablehnte, Diesel zu unterstiitzen. Jedenfalls
wurde Diesel durch seine Verdffentlichung in Motorfachkreisen
plotzlich bekannt, man diskutierte iiber den ,Dieselschen Motor*,
der ja erst in der Zukunft lag, wie man wenige Jahre friiher iiber
Wagners Zukunftsmusik debattiert hatte. Man fithlte, dafl hier
etwas sei, das wohl irgendwie dem Geist der Zeit entsprach, aber
die meisten hielten Diesel eben doch fiir einen Phantasten. Diesel
selbst schreibt iiber jene Zeit: ,Die Verdffentlichung meiner Bro-
schiire loste heftige Kritiken . . . aus, die durchschnittlich sehr un-
giinstig, ja eigentlich vernichtend ausfielen . . . Giinstig waren nur
drei Stimmen, diese aber von Gewicht 1, Ich nenne die Namen: Linde,
Schréter, Zeuner. Diese Stimmen waren von grofem Einflufl auf

t Necuere Forschungen ergaben, dafl doch zahlreichere Urteile giinstig
lauteten.
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den Entschlufl der beiden Firmen: Maschinenfabrik Augsburg und
Fried. Krupp, Essen, die neuen Ideen praktisch zu erproben.®
Nach manchen im Jahre 1892 vorausgegangenen Verhandlungen
gewann Diesel im Frithjahr 1893 wahrscheinlich in besonderem
Mafle durch den beschwingten, enthusiastischen und dabei doch ge-
diegenen Eindruck, den seine Personlichkeit machte, aber auch
wegen des groflen Geschicks, mit dem er zu verhandeln und seine
Uberzeugung auf andere zu iibertragen wufite, zwei der gewaltig-
sten Firmen Deutschlands fiir seine Pline: die Maschinenfabrik
Augsburg und Krupp, die schon ihres Namens wegen alles daran-
setzen mufiten, einen Erfolg zu erzielen. Fiir Diesel, der in seinem
Berufungsgefithl mit fast nachtwandlerischer Sicherheit auftrat, war
das alles programmgemifl verlaufen. Denn die Maschinenfabrik
Augsburg hatte er seit seiner Schulzeit in Augsburg als die Firma im
Auge behalten, mit der er dereinst etwas Grofes durchfiihren
wollte; und was Krupp bedeutete, nun, das wufite ja die ganze
Welt. Krupp beteiligte sich an der Finanzierung der Erfindung, an
der technischen Beratung und stellte Diesel mit einer Einnahme von
30000 Mark jihrlich frei. Er konnte sich nun ausschliefflich der
praktischen Durchfiihrung seiner Erfindung widmen. Alle Beteilig-
ten beschlossen, den ersten Motor in Augsburg zu bauen und hier
auch in einem besonderen Laboratorium die Versuchsarbeiten durch-
zufiihren.

Man stelle sich vor, was diese Zug um Zug zielbewuflt herbeige-
fiihrten Erfolge fiir Diesel, den Eismaschineningenieur und Verfas-
ser einer umstrittenen Broschiire, bedeuten mufiten. Es handelte sich
tatsichlich um einen Triumph, um ein Vorzeichen, daf} er sein end-
giileiges Ziel mit Sicherheit erreichen werde.

Fiir die technische Durchfiihrung des Erfinderwerkes sollte die Ver-
bindung mit der Maschinenfabrik Augsburg von entscheidender
Wichtigkeit werden. Thr Leiter war der auferordentliche Hein-
rich Buz, ein Mann von starkem Charakter und klarer, niichterner
Einsicht, aber sehr gewillt, neuen Dingen seine Aufmerksamkeit
zuzuwenden, weil man ja nie wissen konne, was daraus zu werden
vermochte. Er war ein Reprisentant des besten siiddeutschen In-
dustrietyps jener Jahre, in denen noch der sogenannte klassische
Maschinenbau gepflegt wurde, in dessen Domine jede Dampf-
maschine ein stolzes Individuum und die Feile die treuste Kamera-
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din war. Buz war von Diesels Personlichkeit und seinen Ideen
iiberzeugt, zumal er auch von Linde empfohlen war, dessen Eis-
maschine zum erstenmal zwanzig Jahre frither in der Maschinen-
fabrik Augsburg gebaut worden war, so daf also Diesel auch als
Kilteingenieur von Anfang an mit der Maschinenfabrik Augsburg
in geistiger Verbindung gestanden hatte. Buz suchte fiir sein Werk
einen neuen Fabrikationszweig, weil das Dampfmaschinengeschift
wihrend der damals herrschenden Wirtschaftskrise schlecht ging.
Und da kam nun ein Mann, der die Dampfmaschinen ersetzen
wollte! Buz dachte, daf sich aus Diesels Ideen wohl etwas Brauch-
bares wiirde entwickeln lassen. Er wufite, dafl die Welt nicht still-
stand, daf selbst die beste Dampfmaschine eines Tages etwas Bes-
serem Platz machen kénnte.

Die Versuchsjahre 1893-1897

In einer grofen Montagehalle der Maschinenfabrik Augsburg zog
man Bretterwinde um einen Raum, der als Motorlaboratorium
dienen sollte.

Am 17. Juli 1893 ecilte Diesel voll freudiger Hoffnung vom Hotel
in die Maschinenfabrik. Er trug einen Brief seiner Frau in der
Tasche, worin sie schrieb: ,Mein Herz bebt im Leibe, wenn ich an
Deine Arbeiten denke und an die schwere, schwere Zeit der Er-
wartung . . . Es wird wohl manches noch nicht klappen, ich meine,
manches wird noch nicht so bereit sein, wie Du verlangen knn-
test.”

Frohgemut betrat Diesel das Laboratorium, und da stand, fast drei
Meter hoch, der schwarze Versuchsmotor, der erste Dieselmotor der
Welt, mit dem merkwiirdig diinnen, langen Zylinder, der noch kei-
nen Wassermantel hatte. Fertig war die Maschine nicht, es lagen
noch viele Stiicke umher, die man nicht einzubauen gewagt hatte,
weil sie erst von Diesel und seinem Monteur Linder untersucht
werden sollten.

Diesel hat fest geglaubt, daf, selbstverstindlich nach einer Reihe
von Vorpriifungen und Abinderungen, dieser erste Motor in abseh-
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barer Zeit so in Gang kommen wiirde, daff am endgiiltigen Erfolge
nicht gezweifelt werden konnte. Jedenfalls hat er, man darf sagen
gliicklicherweise, sich nicht vorgestellt, daff ihm eine schwere Lei-
denszeit von drei bis vier Jahren bevorstand.

Gleich am Anfang wurde er ungeduldig, weil die Fertigstellung der
Maschine und damit ein erstes Anlassen und eine allererste Besti-
tigung der Richtigkeit seiner Ideen sich verzogerte. ,Auch heute
noch (29. Juli) ist der Motor noch nicht so weit fertig, daf ich ein-
mal das eigentliche Arbeitsprinzip probieren kénnte.*

Noch ehe die Maschine fertiggestellt war, wurde die Brennstofffrage
zu einem Problem. Von Anfang an sah Diesel die Verwendung
fliissigen Brennstoffes als das erste und wichtigste Ziel an, und
der erste Motor war nur hierfiir entworfen. Immer noch wird in
der ganzen Welt die offenbar nicht ausrottbare Sage kolportiert,
dafl Diesel seine Versuche mit Kohlenstaub begonnen habe und
daf die Verwendung von fliissigen Brennstoffen mehr oder weniger
eine Verlegenheitsldsung gewesen sei. Das ist unrichtig. Der erste
fiir die Versuche bestellte Brennstoff war didsfliissiges, teerartiges
Rohdl. Diese dicke braune Masse bewegte sich aber nicht leicht
genug durch die Rohre. Um diesen Schwierigkeiten auszuweichen,
wurden die Versuche zunichst mit Benzin und dann mit Lampen-
petroleum gemacht. ,Das Studium der Rohéle wurde auf die Zeit
nach Herstellung einer betriebssicheren Maschine vorbehalten.®
Das gleiche galt fiir Kohlenstaub und Gas. Die Idee der Verwen-
dung von Kohlenstaub lief Diesel durchaus noch nicht fallen. Es
wurde frither darauf hingewiesen, daff Steinkohle der Hauptbrenn-
stoff der Epoche war und daf§ das Zeitalter des Ols gerade erst im
Kommen war. Mit Benzin liefen bereits die Motoren von Otto,
Daimler, Benz und anderen, und viele Erfinder und Firmen bemiih-
ten sich, den Ottomotor fiir den Betrieb mit Lampenpetroleum und
sogar Masut einzurichten. In den neunziger Jahren sind auch viele
Petroleummotoren in Anwendung gewesen, und es gab sogar Petro-
leum-Automobile. Aber die Motoren verschmutzten stark, ver-
brannten das Petroleum unvollkommen und trugen das Geprige
von Ubergangslosungen.

Diesel begann seine Versuche mit Benzin und Petroleum zu einer
Zeit, in der man ohnehin begann, in immer grofleren Mengen Erdsl

231



zu gewinnen und auch die Frage zu stellen, was denn mit all die-
sem Erdbl und vor allem den schweren Riickstinden aus der Benzin-
und Petroleumdestillation geschehen solle, fiir die man noch keine
rechte Verwendung gefunden hatte.

Diesel und sein Monteur arbeiteten fieberhaft, um die Montage des
Motors zu beenden. Dann lieflen sie ihn mit der Kraft der Fabrilk-
transmission zunichst einmal einlaufen. Hierbei wurden zahlreiche,
zum Teil ganz iiberraschende Mingel festgestellt, die so gut wie
moglich beseitigt wurden. Obwohl noch bei weitem nicht alles so
war, wie es hitte sein sollen, und vor allem statt eines Verdichtungs-
druckes von 30 Atmosphiren nur 18 erreicht wurden, glaubte Die-
sel am 10. August 1895, dafl er die Lebensfihigkeit seiner Sache
nachweisen kénne, und seine Ungeduld lief sich nicht mehr bezih-
men. Die Maschine wurde von der Fabriktransmission durch einen
Riemen angetrieben. Dann stellte Diesel die Brennstoffpumpe des
Motors auf Betrieb. Die Brennstoffpumpe fing an, ihren Benzin-
strahl in die hochverdichtete gliithende Luft im Motorzylinder ein-
zuspritzen, und die beiden Mianner warteten in hochgespannter Er-
regung auf die Wirkung der Einspritzung.

Es erfolgte ein Knall wie ein Kanonenschuff. Der oben am Zylinder
eingeschraubte Indikator, ein Apparat zum Messen und Aufzeich-
nen der im Zylinderinnern wechselnden Driicke, wurde durch die
heftige Explosion zerstdrt, und die Stiidke flogen wie Geschosse an
den Képfen der beiden Minner vorbei.

Diesel stand von nun an unter dem Eindruck dieser heftigen Ex-
plosion, die seinen Willen und Glauben auf unerhorte Weise festigte.
Wire gar nichts erfolgt, was sehr wohl hitte sein kénnen, so hitten
sich wohl Zweifel in Diesel angemeldet. Nun aber machte er einfach
entschlossen weiter, und am 18. August konnte er schreiben: ,Der
Motor hat heute seinen ersten selbstindigen Rudk getan; nur einmal
herum; aber das Prinzip ist damit gerettet.®

Aber die Maschine vermochte in der ersten Versuchsperiode weder
selbstindig zu laufen noch bei den einzelnen Verbrennungen und
Rucken nach auflen Kraft abzugeben. Der Zylinder verrufite sehr
stark, die Ventile hielten nicht dicht, die Luft blies durch die Kol-
benringe ab, und die Verdichtung fiel immer mehr ab. Am 22. August
schrieb Diesel: ,Der Motor, wie er jetzt ist, geht nicht, der 2te wird
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unvollkommen gehen und der dritte wird gut; leider geht es nicht
schneller, es muf} eben alles tropfenweise zusammengetragen wer-
den.”

Diesels Voraussage sollte zutreffen. Zunichst arbeitete er fiinf Mo-
nate lang zu Hause in Berlin daran, den Motor vollig umzukon-
struieren. Im Januar 1894 war er wieder in Augsburg. Wieder wur-
den Hunderte von Teilen untersucht, eingebaut, verworfen, ersetzt.
Mit der Petroleumpumpe gab es unzihlige Fehlschlige. Diesel
wollte ja urspriinglich, wie es heute allgemein geschieht, mit einer
Einspritzpumpe arbeiten. Aber der damalige Maschinen- und Ap-
paratebau besafl weder die Erfahrungen noch die Werkstoffe, Mef3-
apparate, Methoden, Feinschleifmaschinen, um eine Pumpe fiir die
Forderung kleinster Brennstoffmengen in Bruchteilen einer Sekunde
unter sehr hohem hydraulischem Druck zu bauen. Das gelang erst
sehr viel spiter durch die Bemiihungen einer Reihe von Erfindern
und Industrien, die zum Teil in die Jahre vor dem ersten Weltkrieg
zuriickreichen. Erst von etwa 1923 an wurde die Einspritzpumpe
wirklich marktreif, und Robert Bosch machte aus ihr dann einen
seiner Hauptfabrikationszweige.

Es ist bemerkenswert, dafl von den etwa 1907 neuaufgenommenen
Anstrengungen, eine zuverlissige Einspritzpumpe zu schaffen, bis
zum endgiiltigen Erfolg fiinfzehn bis sechzehn Jahre vergingen, un-
gefihr viermal soviel Zeit, als Diesel gebraucht hatte, um den Die-
selmotor auf die Beine zu stellen. Man sieht daraus, dafl die Schaf-
fung einer Einspritzpumpe iiber alle Begriffe schwierig war und in
den neunziger Jahren schlechterdings noch nicht gelingen konnte.
Das Werk vermochte {iberhaupt erst durch wissenschaftliche und
industrielle Kollektivarbeit zu gliidken. Diesel aber, der typische
individuelle Erfinder des abklingenden 19. Jahrhunderts, war da-
mals mit seinem Monteur im Laboratorium ganz allein, und nur
einige Ingenieure leisteten ihm Hilfestellung im Konstruktionsbiiro
der auf vielen Gebieten erfahrenen Maschinenfabrik Augsburg.
Aber mit Hochdruckeinspritzpumpen, die ein neues Problem dar-
stellten, konnte auch sie ja keine Erfahrung haben.

Diesel also konnte den Brennstoff mit seiner Einspritzpumpe nicht
zuverlissig einspritzen und verfiel daher auf den Ausweg, ihn
mit Hilfe von Luft, die noch héher gespannt war als die Luft im
Arbeitszylinder, einzublasen. Zu diesem Zweck mufite er seinem
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Motor eine Hochdrudkluftpumpe anhiingen, welche die hochge-
spannte Luft in ein Einblaseluftgefiff pumpte, das durch eine Rohr-
leitung mit dem Einblaseventil auf dem Zylinderdeckel in Verbin-
dung stand. Auf diese Weise entstand dann schlieflich der soge-
nannte klassische Dieselmotor, wie er von 1897/98 bis etwa 1924 fast
ausschlieflich in Gebrauch war.

Diesel selbst war sehr ungliicklich, dafl sein Motor durch die Hinzu-
nahme einer Luftpumpe komplizierter, schwerer und teurer wurde,
und zuweilen wollte er schier daran verzweifeln, ob aus seinen
Ideen eine praktisch brauchbare Maschine entwickelt werden kénnte.
Zu allem Ungliick kam auch mit der Lufteinblasung der Motor nicht
zu selbstindigem Gang. Wieder gab es zunichst, wihrend er von
der Transmission angetrieben wurde, nur einzelne Verbrennungen,
Rucke an der Kurbel, Feuerstrahlen, die aus dem Auspuffrohr
schossen. Immer wieder tastete und probierte Diesel herum. Er ver-
stellte Einspritzung, Steuerung, Pumpen. Plotzlich wurden durch
eine andere Einstellung des Brennstoffventiles die Verbrennungen
ruhiger.

Es war am 17. Februar 1894. Diesel hatte zufillig einmal seinen
Blick nicht auf den Motor gerichtet, der durch die Transmission
angetrieben wurde. Der Auspuff knallte. Da nahm Monteur Linder
wahr, wie durch das sich drehende Transmissionsrad der um das
Schwungrad laufende straffe Teil des Treibriemens schlaff wurde,
der bisher schlaffe Teil sich plotzlich straffte. Es hatte also ein
Wechsel der treibenden Kraft stattgefunden! Statt
den Motor anzutreiben, wurde der Riemen nunmehr vom Motor
gestraflt. Das war die erste selbstindige Kraftiufle-
rung der Maschine. Von der Bedeutung des Augenblicks er-
fiille, zog Linder schweigend die Miitze, und erst dadurch wurde
auch Diesel auf das Ereignis aufmerksam. In stummer Freude
driickte er Linder die Hand.

Bei diesem seinem ersten selbstindigen Leerlauf ging der Motor nur
eine Minute lang und machte dabei ungefihr achtundachtzig Um-
drehungen, also etwas mehr als eine in der Sekunde.

Diesel hatte diesen bahnbrechenden Augenblick vorausgefiihlt. In
der Voraussicht groBer seelischer Beanspruchung und der Gefahr bei
- den Versuchen wollte er seine Frau in der Nihe wissen und hatte
sie darum nach Augsburg kommen lassen. Er kam am Nachmittag
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des Tages, an dem die Maschine gelaufen war, bleich und zitternd
zu ihr, zog sie sofort in sein Zimmer, nahm sie in die Arme und
brach in langes Weinen aus. Er glaubte, am Ziel zu sein, und ahnte
nicht, dafl ihn noch Jahre schwerer Arbeit und Kimpfe davon
trennten.

Es folgten nun ungezihlte neue Versuche. Maschinenteile versagten,
litten Schaden, verbrannten in der ungeheuren Hitze des Zylinder-
innern. Es war ein fieberhaftes und doch stets besonnenes Hantie-
ren mit Tausenden von Einzelheiten, deren jede wichtig, sogar aus-
schlaggebend werden konnte. In kurzen Abstinden wurden ganze
Kisten voller verbrauchter Ventile, Federn, Kolbenringe, Dichtun-
gen, K6lbchen usw. aus dem Laboratorium getragen.

Auf die Tage im Laboratorium, wo Erfolg und Miflerfolg auf un-
ergriindliche Weise abwechselten, folgten die Nichte, in denen Die-
sels Gedanken sich jagten wie das wilde Heer. Durch die endlosen
Schwierigkeiten in Verwirrung gebracht, ahnte Diesel nicht, daf} nur
ganz wenig zum Gelingen fehlte. Hart vor dem Ziel bog er in eine
falsche Strafle ein. Er fafite nimlich den Entschlufl, den Brennstoff
dampfférmig einzufiihren, Er hoffte, damit alle noch bestehenden
Schwierigkeiten mit einem Schlage zu iiberwinden. Dabei war er
schon vorher so nah am Ziel gewesen, daf} grofle Werke in Frank-
reich und Belgien sich fiir den Dieselmotor zu interessieren began-
nen und grofie Geschiftsgriindungen erwogen wurden. Mit dem
Gefiihl des Triumphes kehrte Diesel zur Maschine zuriicds. Es war
auch hohe Zeit, dafl jetzt der endgiiltige Erfolg eintrat, denn auf
allen Seiten waren die Erwartungen schr hoch gespannt. Alles
dringte! Und die Gegner wiihlten gegen ihn, trachteten, sein Ver-
hiltnis zum Hause Krupp zu unterminieren. ,Das sind die Schwie-
rigkeiten und Kdmpfe, die jedem ,Propheten begegnen . . . was fiir
eine Schlacht ist doch das Leben!®

Nach dem Einbau der Verdampfungsanordnung erfolgte nur hier
und da eine heftige Explosion der Petroleumdidmpfe. Auch Benzin
brachte keine besseren Ergebnisse. Die Maschine leistete keine Ar-
beit, durch das Auspuffrohr bliesen michtige Wolken von unver-
branntem Petroleum- oder Benzindampf ab. Und Diesels Trug-
schlufl hatte weitere Trugschliisse im Gefolge. Alles ging schlechter
und schlechter. Diesel geriet in eine schreckliche Lage. Wenn Krupp
und die Maschinenfabrik Augsburg die Sache preisgaben, dann
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mufite sie den Todesstoff empfangen. Aber auch jetzt glaubte Diesel,
dafl nur der letzte Ruck noch fehle. ,Muth, nur noch auf kurze Zeit,
und ich hoffe, alles wird recht.“ (18. 9. 1894.) Aber er war damals
vor Ubermiidung und Erregung, Kopfweh und Schlaflosigkeit
zweifellos krank.

In der Kette von Trugschliissen und Mifierfolgen glaubte Diesel,
durch die Anwendung eines Ziindapparates zur Entziindung der
Petroleumdimpfe weiterkommen zu kénnen. Er lieR Robert Bosch,
der schon damals im Rufe stand, die besten Magnetziindapparate
zu liefern, nach Augsburg kommen, und Bosch persénlich half ihm,
den Apparat am Motor anzubringen. Was fiir eine Situation! Der
Mann, der viel spiter als erster mit entscheidendem industriellem
Erfolge Einspritzpumpen fiir Dieselmotoren baut und damit mafi-
gebend an der riesigen Verbreitung des Dieselmotors beteiligt ist,
hilft Diesel, der ja eigentlich gar keinen Ziindapparat nétig zu
haben glaubte, eine Ziindvorrichtung an seinem Motor anzubrin-
gen! Ubrigens brachte das Anmontieren des Ziindapparates keiner-
lei Erfolg. War der erste Dieselmotor beleidigt? Am 3. Oktober 1894
mufite sich Diesel eingestehen, dafl die ganze Versuchsreihe geschei-
tert sei. ,Diese Periode war die schlimmste der ganzen Entwick-
lungszeit, und es bedurfte des ganzen Vertrauens aller Beteiligten in
die wissenschaftliche Wahrheit, die uns leitete, um die Sache damals
nicht fallen zu lassen.“ ,Leider bin ich auch dieses Mal nicht zum
Ziel gekommen, fiige aber doch gleich hinzu, daf mich das nicht
etwa entmuthigt, sondern daf} ich . . . mich dem Ziele wieder be-
trichtlich niher fiihle.“ ,Getreu meinem Prinzip ,Ich will* schreite
ich langsam, aber sicher voran.*

Nun kam zunidchst, wie spiter offenkundig wurde, wieder ein
Trugschlufl. Diesel wollte die Versuche mit Gas statt mit fliissigen
Brennstoffen fortsetzen. Da ereignete sich der grofie Gliicksfall
dieser Erfindungsgeschichte! Ehe Diesel mit den Gasversuchen
begann, blies er mit Hilfe nebenbei fertiggestellter, neuer Ein-
richtungen Benzin ein. Und siche da, die Maschine begann richtig
zu arbeiten. Man gestand allgemein zu, dafl Diesel dem Ziel un-
gemein nahe sei. ,Buz ist derjenige, der die Sache durch dick und
diinn stiitzt und der noch keine Minute lang einen Zweifel oder
eine Ungeduld gezeigt hat.“

Immer noch handelte es sich um den ersten Motor aus dem Jahre
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1893, der aber mehrere Male neue, diesmal wassergekiihlte Zylin-
der erhalten hatte und auch sonst vor allem infolge der seitlich
anmontierten Luftpumpe jetzt ganz anders aussah. Diesel hatte am
29. April 1895 vor der Ingangsetzung ein gutes Gefiihl. In der Tat
begann der Motor im Mai ganz selbstindig zu laufen. Die indizierte
Leistung der Maschine, also die, bei der die Reibungsverluste nicht
beriicksichtigt sind und die sie somit nicht ganz an das Schwungrad
abgeben kann, war schon 14 PS! Der Auspuff war ,nur hérbar, je-
doch ganz unsichtbar®. Bald war die indizierte Leistung 23 PS. Man
sprang vom Benzin auf den Betrieb mit Lampenpetroleum iiber,
und siehe da, die Maschine lief damit ebensogut, ja besser, weil die
Verbrennungen viel ruhiger waren.

Das Uberspringen von Benzin auf Petroleum war von weltge-
schichtlicher Bedeutung, denn damit begann die Periode der Ol-
maschinen, die nicht mehr das leicht vergasbare Benzin benstigten.
Es war von jetzt an kaum mehr zu bezweifeln, dafl der Dieselmotor
auch mit Rohdl, ja iiberhaupt mit jeder Art von fliissigem Brenn-
stoff laufen wiirde.

Das O] begann als Kraftstoff sich neben die Kohle
zu stellen. Die Olfelder der Welt erhielten neue Bedeutung, und
das sollte, wie wir ja inzwischen erfahren haben, auf die Vélker-
schicksale im Frieden wie im Kriege grofien Einfluf ausiiben.
Einmal fie] ein Krupp-Direktor unangemeldet ,,wie eine Bombe® in
das Versuchslokal, als die Maschine gerade wunderschén am Ar-
beiten war. Und Diesel arbeitete mit wahrer Besessenheit wie in
einer Arc von Trancezustand weiter. Am 26. Juni 1895 ergab sich
beim Messen des Brennstoffverbrauches, dafl, wenn man vom Rei-
bungsverlust dieser noch sehr unvollkommenen ersten Versuchs-
maschine absah, diese weniger als halb soviel Brennstoff verbrauchte
als alle damals bekannten Motoren. Diesel konnte seiner Frau
schreiben: ,Mein Motor macht immer noch groRe Fortschritte;
ich bin jetzt so weit iiber allem, was bisher geleistet wurde, daf} ich
sagen kann, ich bin in diesem ersten und vornehmsten Fache der
Technik, dem Motorenbau, der Erste auf unserem kleinen Erdbill-
chen, der Fiihrer der ganzen Truppe diesseits und jenseits des Ozeans.
Schwillt Dir nicht die Brust bei diesem Worte? Fast mochte ich selbst
stolz werden, wenn ich dazu Anlagen hitte.®
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Hier muf etwas zu dem Namen ,,Dieselmotor® gesagt werden. Der
Name Diesel ist wohl am weitesten von allen Personennamen in der
Wirtschaftsgeschichte verbreitet worden. Das hat natiirlich viel Haf,
Neid, Verleumdung und sogar Geschichtsfilschung zur Folge gehabt.
Es sind in Deutschland, England, Rufland etwa acht Namen von
Erfindern aufzuzihlen, die den Dieselmotor ,eigentlich® erfunden
haben wollen. Aber diese Streitereien und Erfindertragddien sind
eine Sache fiir sich.

Anfang Oktober 1895 taucht im Briefwechsel mit seiner Frau zum
erstenmal der Name Dieselmotor auf. In der Maschinenfabrik
Augsburg sprach man schon 1893 von ,dem Diesel sein Motor®
oder von Diesel oder von Dieselmotor. Auf den Konstruktions-
zeichnungen stand ,Motor Diesel“. Aber Diesel, der freilich iiber-
zeugt gewesen war, den Namen dereinst weltberithme zu machen,
hatte wohl eigentlich nicht an eine so enge Verbindung des Namens
gerade mit dem Motor gedacht. Er selbst hatte die Maschine ,Ratio-
neller Wirmemotor Patent Diesel genannt, und in all seinen Ver-
trigen hat er, aus Geschiftsgriinden und auch aus Stolz auf seine
Leistungen, verlangt, dafl auf jedem Maschinenschild der Name
Diesel stehen sollte. Aber bis 1895 hatte er entschiedene Hemmun-
gen, gerade den Namen ,Dieselmotor® zu verwenden. Er dachte
an Namen wie Delta- oder Excelsior-Motor, was seine Frau banal
fand. In der Zeit, als er solche Namensnote hatte, sagte sie zu
ihm: ,Nenne ihn doch einfach Dieselmotor.“ Er antwortete: ,Da
hast du eigentlich recht.”

Man hat, vor allem in Deutschland selbst und in England, sich
manche Mithe gegeben, den Namen Dieselmotor zu verdringen.
Es gab cinige gehidssige und energische Bemiihungen dieser Arr,
die vielleicht mehr Erfolg gehabt hitten, wenn nicht zwei Um-
stinde mitgespielt hitten. Der Name pafite in alle Sprachen,
war neu — denn der Name Diesel ist schr selten —, und er eignete
sich besser als andere Namen fiir die Bezeichnung einer Maschine,
er war suggestiver als viele andere komplizierte und klang-
lich ungiinstiger wirkende Namen. Aber zudem fand man eben
einfach keinen anderen Namen, der sofort die richtige Vor-
stellung von dieser bestimmten Gattung von Motor erwedste.
Olmotor erwies sich als unbrauchbar, weil auch andere Ol-
motoren entwickelt wurden. Bei ,Dieselmotor® wuflte man so-
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fort, wovon die Rede war. So blieb es denn iiber die Welt hin bei
»Dieselmotor®.

Im November 1895 begannen Dauerversuche mit diesem immer
noch ,.ersten Dieselmotor der Welt. Immer noch stand er auf sei-
nem urspriinglichen Platz, freilich mit einem anderen Zylinder und
anderen Steuerorganen als in der allerersten Ausfiihrung und dazu
mit einer Luftpumpe versehen.

Einmal lief der Motor siebzehn Tage lang in fabrikmiRigem Dauer-
betrieb. Er wurde also frithmorgens beim Heulen der Sirenen aus
seinen eigenen Luftgefiflen angelassen und abends abgestellt. Tag-
aus, tagein hallte der Auspuff in regelmiRigem Takt in den Fabrik-
hof. SchlieBlich galt der Motor als vollkommen betriebssicher, Er
wurde abgebaut und auf die Seite gestellt. Er stehe heute im Werk-
museum der Maschinenfabrik Augsburg, die heute MAN-Werk
Augsburg heifit.

Wihrend dieser erste Motor im Laboratorium lief, konstruierte
Diesel, mit dem 24jihrigen Ingenieur Immanuel Lauster von der
Maschinenfabrik Augsburg Schulter an Schulter am Zeichenbrett
stehend, einen ganz neuen Motor. Am 30. April 1896 wurden die
Zeichnungen in die Werkstatt gegeben, wonach zwei Motoren gebaut
wurden, einer fiir die Maschinenfabrik Augsburg, der andere fiir
Krupp.

Die neue Maschine sprang Anfang Dezember 1896 sofort tadellos
an und arbeitete, wie man erwartet hatte. Und am 25. Januar 1897
hatte man, nach einigen Abinderungen und neuen Einstellungen,
einen Motor, der alles in der Welt bisher an Sparsamkeit in einer
Warmekraftmaschine Erreichte weit hinter sich lieR. Der normale
»Klassische Dieselmotor war entstanden, wie er jahrzehntelang, im
groflen und ganzen gesehen, trotz vieler konstruktiver Anderungen
im einzelnen prinzipiell der gleiche bleiben sollte bis zu der Zeit,
in welcher die Einspritzpumpe allgemein eingefiihrt wurde. Die
Verdichtung betrug 30-33 Atmosphiren, die Einblasung des Brenn-
stoffs erfolgte mit wesentlich hoher gespannter Luft von einem Ein-
blaseluftgefif aus, das durch eine mit dem Motor fest zusammen-
hingende Luftpumpe gefiillt wurde; der Arbeitsdrudk stieg nicht,
wie heute iiblich, nach der Einfithrung des Brennstoffs, sondern
blieb wihrend eines Teiles des Kolbenweges auf der gleichen Hohe
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wie der Verdichtungsdruck. Darum nannte man den Dieselmotor
damals einen Gleichdrudimotor.

Diesel schrieb am 25. Februar 1897 an den beriihmten Professor
Zeuner: ,Nach langjihrigen Versuchen der miithsamsten Art, nach
Uberwindung ganz ungeahnter Schwierigkeiten ist es gelungen,
eine schon und sanft laufende, sehr einfache (das stimmt nicht
ganz. D. V.) und leicht zu handhabende Maschine herzustellen,
welche den von mir vorgeschlagenen Prozefl verwirklicht und da-
mit Resultate erzielt, welche weit iiber allem bisher erreichten
stehen . . .“ Und an seine Frau: ,Noch kein menschlicher Motor
hat das erreicht, was der meine ergab.“

Der grofle Triumph

Nun geriet Diesel triumphal auf den Gipfel seines Daseins.

Die Welt erfiillte sich mit Geriichten, dafl in Augsburg ein neuer
Wirmemotor mit einem von allem frither Bekannten abweichenden
Arbeitsverfahren lief. Er brauchte keinen Kessel, kein Gaswerk,
kein explosionsgefihrliches Benzin, keinen Vergaser; er arbeitete
mit Brennstoffen, die bisher gar nicht oder héchst unvollkommen in
Motoren arbeiteten; er war sofort betriebsbereit, konnte ohne Kur-
bel einfach durch Offnen eines Hahnes mit Drudiluft angelassen
werden, er arbeitete sanft und stofifrei ,,wie eine Dampfmaschine®
(bei der damaligen geringen Drehzahl und mit Lufteinblasung!).
Und dann vor allem: er nutzte die im Brennstoff enthaltene Wirme
drei- bis viermal besser aus als die Dampfmaschine, fast doppelt so
gut wie die Gasmotoren.

Das waren unerhdrte Dinge! Weit iiber die Fachwelt hinaus waren
viele Menschen begeistert. Die Besucher in Augsburg und bei Diesel,
die Verhandlungen von Firmen, die auch Dieselmotoren bauen woll-
ten, dringten sich. Bei einem Festessen taufte Professor Schriter die
Maschine, die er offiziell untersucht hatte, ,Motor der Zukunft®.
Um den wunderbar arbeitenden Motor ging es mit Besuchern aus
aller Welt zu wie in einem Taubenschlag.

Diesel sah sich reich werden. Aber merkwiirdig, in diesen Tagen des
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Triumphes und der iiberschwenglichen Hoffnung erhoben sich fiir
Diesel und seine Sache tddliche Gefahren. Das ist immer so, denn
neue grofie Sachen ,wilzen um®, und wer mit alten Gedanken und
Gewohnheiten in die Umwilzung geriit, der wehrt sich. Da bekam
zum Beispiel die Gasmotoren-Fabrik Déutz grofle Sorgen. Die Deut-
zer waren sehr stolz darauf, die erste erfolgreiche Motorfabrik der
Welt zu sein, und nun setzte diese Dampfmaschinenfabrik in Augsburg
plotzlich Deutz einen ganz anderen Motor als den Ottomotor vor
die Nase. Gewifl wiirde es damit trotz des augenscheinlichen Trium-
phes noch grofle Schwierigkeiten in der Praxis geben. Aber wie,
wenn das Prinzip Diesels doch standhielt, wenn der Ottomotor
ernstlich bedroht war? Die Deutzer sahen sich Diesels Patente an
und kamen zu der Auffassung, daf} sie nicht haltbar waren. Und
da tauchten plotzlich auch Erfinder auf, die behaupteten, vor Diesel
seine Ideen gehabt zu haben. Aber sie hatten freilich nichts Ent-
scheidendes getan, nichts erreicht, ja, sie hatten Diesel, als er so
lange erfolglos im Laboratorium herumprobierte, verhShnt. Jetzt
aber, da er Erfolg hat, krochen sie aus ihrer Verborgenheit heraus
und wollten fiir sich das Geld und die Ehre einheimsen. Dunkle
Gewitterwolken ballten sich tiber dem beriihmten Laboratorium in
Augsburg und iiber Diesels Haupt zusammen.

Diesel war Ende 1895, um seinem Motor und all den Dingen, die
sich in Augsburg entwickelten, niher zu sein, mit seiner Familie
nach Miinchen iibergesiedelt und erdffnete in den folgenden Jahren
ein Konstruktionsbiiro, um die Idee des Dieselmotors in aller Welt
zu fordern. Er reiste viel nach Frankreich, in die Schweiz, nach
Schottland, um Lizenznehmer fiir seine Patente zu gewinnen, und
er gewann sie. Von 1897 an begann er iiber groflere Summen zu
verfiigen. Aber all diese Erfolge waren nichtig, wenn die Patente
nicht standhielten.

In Glasgow traf Diesel mit dem groflen Physiker, Ingenieur und
Wirmetheoretiker Lord Kelvin in dessen Haus auf den Griinden
der Universitit zusammen. Hier, wo der Geist von James Watt um-
ging, fithrten die beiden Minner ein langes Gesprich iiber den Die-
selmotor. Kelvin gab dann ein sehr giinstiges Gutachten ab, auf
Grund dessen ein Vertrag zwischen Diesel und einer schottischen
Maschinenfabrik zustande kam.

Es war eine seltsame Zeit, in der alles zwischen Triumph und Bedro-
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hung, Erfolg und schon sich abzeichnenden Riickschligen hin und
her gerissen schien. Diese Aufregungen waren fiir die Seele und die
Nerven Diesels, der sich doch bei der Durchfithrung seiner Erfin-
dung véllig verausgabt hatte, hochst schidlich, zumal die Arbeit
lawinenartig anschwoll.

In dem gefihrlichen und schweren Gewoge dieser Monate kam wie-
der ein Moment hichsten Triumphes. Die deutsche Ingenieurwelt
fiihlte, daf mit dem Dieselmotor etwas Grofles und Neues in die
Welt gekommen war, und auf der Ingenieurtagung in Kassel am
16. Juni 1897, auf der Diesel vor der Technik und Wissenschaft
Rechenschaft iiber seine Erfindung ablegen sollte, herrschte eine
Spannung, wie sie solche geschichtlichen Momente erfiillt. Der Er-
folg von Diesels Vortrag war ungeheuer, sein Ruhm, aber damit
auch gecheime und offene Gegnerschaft, war mit einem Schlage ge-
waltig angewachsen. Eine schone Folge dieses Tages war auch, daff
sich die Gasmotoren-Fabrik Deutz aus den Reihen der Gegner Die-
sels zuriickzog.

Gefabren, Erfolge, Miflerfolge

Trotz diesen Erfolgen oder gerade deswegen brachen Patentprozesse
mit anderen Erfindern aus, die Diesel gewann oder durch Vergleich
beilegte. Aber sie hatten gewaltig an seinen Nerven gezerrt, denn
von dem Spruche der Richter oder den Verhandlungen hing es ab,
ob die ganze Arbeit seines Lebens verlorengehen oder sich weiter-
entwickeln sollte. Dabei leitete er neue Konstruktionsarbeiten, reiste
umbher, verhandelte, um nun endlich auch wirklich grofie finanzielle
Erfolge zu erzielen. Eine immer unheimlicher werdende Zersplit-
terung und Beanspruchung begann den Keim zu vielen seelischen
und physischen Leiden zu legen, aus dem sich schlieflich seine Tra-
godie entwickeln sollte.

Mitten in diesem fast unertriiglichen Zustand lief Diesel in Augs-
burg einen Verbunddieselmotor, damals Compoundmotor genannt,
bauen und ausprobieren. Seine ersten Motoren waren ihm immer
nur als Versuchsmaschinen erschienen, in seinem gewaltigen Opti-
mismus hoffte er, diese ersten Motoren noch weitaus tibertrumpfen

242

zu konnen. Aber die Versuche scheiterten, die neue Maschine war
schlechter als sein Motor aus dem Jahre 1896/97. Das war ein
schwerer Schlag fiir Diesel. Lebte er heute noch, so konnte er sich
trdsten. Denn trotz zahlreicher Verbesserungen und Entwicklungen
und auch gewisser Abinderungen der , Verbrennungskurve® ist das
Prinzip der ersten Dieselmotoren gewahrt geblieben. Der Unter-
schied zwischen einer Wattschen Niederdrudt-Kondensationsdampf-
maschine und einer modernen Hochdrudi-HeiRdampfmaschine ist
wesentlich gréfler als der zwischen den ersten Dieselmotoren und
den heute allgemein gebriuchlichen Dieselmotoren. Es ist Hunder-
ten von genialen Konstrukteuren und Erfindern in sechzig Jahren
nicht gegliickt, eine véllig neue Wirmekraftmaschine von héherem
Wirkungsgrad als alle friitheren zu erfinden.

Die Niederlage mit dem Compoundmotor fillt zeitlich fast zusam-
men mit einem auflerordentlichen geschiftlichen Erfolg.

Der reiche amerikanische Bierbrauer Adolphus Busch war auf den
Dieselmotor aufmerksam geworden. Er dachte, daf er fiir Amerika
eine gute Sache sein miisse, womit er, auf sehr lange Sicht aller-
dings, recht behalten hat, denn die Verecinigten Staaten haben
heute die weitaus grofite Dieselmotorindustrie der Welt. Busch und
Diesel trafen sich und verhandelten. Diesels geistiges Feuer und
seine suggestive Kraft wirkten auch auf Busch. Er begann fiir Diesel
zu schwirmen. Als Diesel fiir ein amerikanisches Patent eine Mil-
lion bar verlangte, verzog er keine Miene und schien darauf ein-
zugehen. Aber Busch war sehr vorsichtig, er holte viele Gutachten
ein, und manchmal schien alles zu scheitern. Schlieflich war es
soweit. Busch unterzeichnete am 10. Oktober 1897 in Miinchen den
Vertrag. Diesel war nun Millionir. Als er nachts nach Hause kam,
sagte er es zu seiner Frau, der dabei unheimlich zumute war. Bald
schrieb sie ihm, als er wieder in Europa umherwirbelte: ,,Mir er-
scheint es immer noch wie eine Fata Morgana. Es ist schwer, sich an
den Gedanken zu gewdhnen, reich zu sein.®

Im ndchsten Jahr begann man in Amerika Dieselmotoren zu bauen.
Das dort spiter sich abspielende Drama ist eine Geschichte fiir
sich.

Es ist hier nicht der Platz, um all die Geschiftsverhandlungen, Be-
gegnungen mit hervorragenden Leuten, technischen Versuche, Er-
folge und Miferfolge jener Zeit zu schildern. Erwihnt sei nur, dafl
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man mit dem Kohlenstaub- und dem Gasdieselmotor Versuche
machte, die teils wegen grofier technischer Schwierigkeiten, teils
aber auch deswegen steckenblieben, weil eben nun einmal das Zeit-
alter des Oles begonnen hatte. Zudem hatten die Maschinenfabriken
das ewige Experimentieren satt und wollten nun an die geschiftliche
Ausbeutung des bisher Erreichten gehen.

Aber der Einfiihrung des Dieselmotors in die Praxis begegneten noch
riesige Schwierigkeiten. Auch mit dem Dieselmotor ging es wie mit der
Wattschen Dampfmaschine. Sobald die ersten Maschinen das Werk
verlieRen und Leuten anvertraut werden mufiten, die nicht bei der
Entwicklung dabeigewesen waren und sich erst zurechtfinden mufi-
ten, ercigneten sich alle moglichen Zwischenfille und Betriebsstrun-
gen. Es fehlten ganz einfach noch die Erfahrungen. Die Briefe von
James Watt aus der Zeit der Einfithrung der Dampfmaschine lauten
erstaunlich dhnlich wie die Dokumente aus der Zeit der Einfithrung
des Dieselmotors. Nur trat der Fall der Riickschlige des Diesel-
motors besonders scharf ins Bewufitsein der technischen Zeitgenos-
sen, weil zuerst so laut triumphiert worden war. Das war keines-
wegs dic Schuld Diesels, der Maschinenfabrik Augsburg oder
Krupps. Das Zeitalter des Fortschritts stimmte der neuen Maschine
sofort begeistert zu, man dichtete sie sogar an, fiihlte eine neue
Epoche heraufziehen. Auf einer Miinchener Ausstellung hatte man
1898 vier Motoren aus Augsburg, Niirnberg, Deutz, Essen wun-
dervoll arbeiten sehen. Jetzt ging in der Praxis manches schief, und
die groflen Schwierigkeiten mit den verkauften Motoren wurden
obendrein von den Feinden und Konkurrenten aufgebauscht. Im
Grunde waren es lauter Zwischenfille, die nichts mit dem Prinzip
der Maschine zu tun hatten, sondern einfach damit, dal man noch
nicht geniigend Erfahrungen besaB. Ventile ficlen in den Luft-
pumpenzylinder und verursachten Schiden. Dichtungen und Brenn-
stoffventile hielten nicht dicht, der Kolben der Brennstofférder-
pumpe liefl Brennstoff durchstrémen; Kolben frafien, das Kiihlwasser
kochte; zwischen den Kolbenringen blies die heiffe und rauchige
Verbrennungsluft ab und hiillte den Maschinenraum in Dunst, was
sich um so gefihrlicher ausnahm, wenn in der Luftpumpe eine Ol-
explosion stattfand oder ein Brennstoffventil mit Krachen zuriick-
schlug oder eine Leitung zersprang. Das waren, wie gesagt, kleine
Dinge, die leicht zu beheben waren, aber es entstand bei der Kon-
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kurrenz und den Neidern viel Klatsch, man héhnte, und es fraf} sich
die Meinung durch, dafl der Dieselmotor zwar ein interessantes
Experiment, aber fiir die Praxis ganz unbrauchbar, somit ein tot-
geborenes Kind sei.

Es kam noch schlimmer! In der Begeisterung der ersten Zeit war in
Augsburg, urspriinglich gegen den Willen Diesels, eine besondere
Fabrik fiir Dieselmotoren gegriindet worden, die nichts mit der
Maschinenfabrik Augsburg zu tun hatte. Die Leute rissen sich die
Aktien aus den Hinden, deren Kurs schwindelnd anstieg. Aber
als es an die Arbeit ging, war Diesel, der erkrankt war, lange ab-
wesend. Durch gewissenlose Angestellte war furchtbar gepfuscht
worden, die Maschinen, die man lieferte, mufSten fast alle zuriick-
genommen werden. Der kranke Diesel eilte nach Augsburg und
nahm zu seinem Entsetzen wahr, was angestellt worden war. Es
war nichts mehr zu retten! Das Unternehmen mufte stillgelegt wer-
den, die ganze Sache Diesels hatte einen furchtbaren Stof erhalten,
und er selbst auch. Die Aktien waren gesunken und wertlos, und
Diesel kaufte einen Teil auf, um die Aktionire vor Schaden zu
bewahren! Das war einer der grofiten Stofie, die sein ansehnliches
Vermogen erlitt, das iibrigens nie die fiinf Millionen erreicht hat,
an die damals allgemein geglaubt wurde. Weitere Verluste erlitt
Diesel dadurch, daf8 er Ulquellen in Galizien kaufte, um fiir seine
Motoren billiges Ol bereitzustellen. Noch war nimlich Rohsl in
Deutschland teuer, und der hohe Wirkungsgrad des Dieselmotors,
der zudem damals eine sehr teure Maschine war, wurde durch die
teuren Olpreise mehr als wettgemacht. Es hatte wirklich nicht viel
Sinn, in Deutschland den unerprobten und teuren Dieselmotor zu
kaufen. Das Geschift mit ihm kam einige Jahre hindurch nur ganz
schleppend in Gang. Diesels Vermdgen aber bestand zu einem be-
deutenden Teil aus Beteiligungen an Dieselmotorunternehmungen,
die keine Dividende zahlten und deren Aktien daher tief im Kurs
standen. Zudem verfehlte das in den galizischen Olquellen an-
gelegte Geld seinen Zweck und ging durch ungliickliche Umstinde
schliefllich ganz verloren.

In der Maschinenfabrik Augsburg, bei Nobel in Petersburg, bei der
franzésischen Dieselfabrik und anderen Firmen, die mit Recht an
die Zukunft des Dieselmotors glaubten, wurde der Motor langsam
und gediegen zur hochsten Betriebssicherheit entwickelt, Ubrigens
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war Nobel schon im Jahre 1899 begeistert iiber einen Augsburger
Motor, den er bezogen hatte. Nach der Jahrhundertwende, etwa
von 1902/03 an, begann dann eine grofiere Verbreitung des Motors
in Deutschland, Rufiland, Skandinavien, der Schweiz. Bald ging es
auch in anderen Lindern vorwirts. Die Vorteile des neuen Systems
waren so grof}, daf es sich eben allen Widerstinden zum Trotz
durchsetzte. In Frankreich wurde ein Kanalschiff mit Dieselmotor,
in Ruffland die ersten grofien Fluflschiffe mit Dieselmotoren gebaut.
Bald bauten Augsburg, Krupp, die Schweden Schiffsmaschinen. Der
Dieselmotor begann einen regelrechten Siegeszug um die Welt. Das
war die erste groffe Entwicklungs- und Ausbreitungsphase, die etwa
bis zu den Jahren 1923-1926 dauerte. Dann verbreitete sich der
Dieselmotor stoflartig durch die Einfithrung der von vielen ge-
schaffenen und industriell vor allem von Robert Bosch entwickelten
Einspritzpumpe, die es ermdglichte, den Motor einfacher, leichter
und billiger zu bauen. Auferdem fiihrte der allgemeine Fortschritt
im Motorenbau dazu, daf jetzt Automobildieselmotoren gebaut
werden konnten.

Die Tragidie babnt sich an

Von dieser grofien Entwidklung hat Diesel selbst nichts gehabt. Sein
Leben gestaltete sich vielmehr zu einer regelrechten Tragddie.

Als er im Jahre 1897 seinen hochsten Triumph erlebte, war er noch
keineswegs von den unglaublichen Anstrengungen der Erfindungs-
zeit erholt, vielmehr im Zustand héchster Uberanstrengung und
seelischer Erregung. Aber die Forderungen an ihn stiegen jeden Tag.
Man ist entsetzt, wenn man die Akten jener Zeit studiert. Da waren
Patentverhandlungen, die Leitung des Konstruktionsbiiros, die
Griindung der neuen Fabrik, zahllose Reisen, die furchtbaren Riick-
schlige, die nervenzerriittenden Patentprozesse, die sein ganzes
Lebenswerk bedrohten. Dazu wissenschaftliche Kontroversen, Be-
mithungen, abfallende Freunde bei der Stange zu halten, und so
ins Unendliche weiter. Zudem war Diesel plotzlich sehr beriihmt
geworden, und das zog ihm automatisch bittere Feindschaften zu.
Im Jahre 1899 war es soweit! Diesel brach zusammen. Er muflte in
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ein Sanatorium, um zu versuchen, seine ruinierten Nerven wieder
in die Gewalt zu bekommen. Das war ein schwieriges Problem in
einer Zeit, in welcher die ganze Dieselsache bedroht war und Diesel
am liebsten aus dem Krankenhaus ausgebrochen wire, um an hun-
dert Stellen rettend und helfend und ratend einzugreifen. Aber
jede Arbeit war ihm untersagt, ein Umstand, der ihn noch krinker
machte. Nur seiner Frau war gelegentlich der Zutritt zu ihm er-
laubt.

Und da ereignete sich etwas, das als der eigentliche Beginn der
Tragddie Diesels gelten darf.

Diesel wurde als ein Mann angesehen, der plotzlich sehr reich ge-
worden war. Obwohl sein greifbares solides Vermdgen kaum jemals
zwei bis zweieinhalb Millionen Mark iiberstieg und weitere zwei
bis drei Millionen, wie schon erwihnt, fast illusionirer Aktien-
besitz waren, hielt er sich fiir reicher, als er war. Er glaubte an eine
riesige Entwicklung des Dieselmotors und damit an ein Steigen
seines Aktienbesitzes. Er wollte sich ein schones Haus bauen. Da-
durch waren Grundstiicksspekulanten auf ihn aufmerksam gewor-
den, sie trieben durch fast betriigerische Machenschaften die Preise
von gewissen Grundstiicken in die Hohe. Wie aber war nun Diesel
dazu zu bringen, dafl er méglichst viele von diesen ,faulen“ Grund-
stiicken kaufte?

Da fand ein Mann, der spiter von seiner eigenen Frau als Schurke
bezeichnet wurde und dessen Name verschwiegen sei, als einziger
Fremder den Weg in das Zimmer Diesels im Sanatorium. Mit wel-
chen Mitteln er das erreichte, ist nicht bekannt. Jedenfalls stand er
plétzlich da, der schmeichlerisch liebenswiirdige Mann, kummervoll
besorgt um die Gesundheit des groflen Erfinders, aber allmihlich ihn
darauf aufmerksam machend, er sei, schon seiner Familie zuliebe,
verpflichtet, sein Geld mit Aussicht auf hohen Gewinn anzulegen. Ex
lief nicht locker, bis Diesel einen bedeutenden Teil seines Vermdgens
in jenen kiinstlich hochgetriebenen Grundstiidken anlegte, die, nach-
dem das Ungliick geschehen war, sehr rasch im Werte fielen.

In dieser Zeit ereignete sich weiteres Unheil. Diesel war so krank,
daf er glaubte sterben zu miissen. Darum wollte er seine Familie
finanziell schiitzen. Nun kannte er die Welt und wuflte, daff seine
Familie kaum in der Lage sein wiirde, die Patentrechte auszuwer-
ten. So veriuBlerte er sie alle zusammen an eine neugegriindete Ge-
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sellschaft, von der er einen gewissen Barbetrag, mehr aber in Aktien
der Gesellschaft erhielt. Diese Aktien erhielten niemals grofen Wert,
cben weil die Entwicklung des Dieselmotors jahrelang so iiberaus
langsam ging. Aber Diesel glaubte nun einmal an die glanzvolle
Zukunft des Dieselmotors, und seine Handlungsweise war um-
sichtig und klug fiir den Fall seines Todes. Fiir den Fall seiner Ge-
nesung war sie falsch, denn er hatte sich um seinen direkten Einflufs
bei der Weiterentwicklung des Dieselmotors gebracht.

Und er wurde wieder gesund. Aber ein direktes kraftvolles Mit-
wirken in den gewaltigen Vorgingen, die er entfesselt hatte, war
aus den geschilderten und noch weiteren Griinden nicht mehr mog-
lich. Diesel hat darunter sehr gelitten, aber er war ja erst etwas
iiber vierzig Jahre alt. Er konnte warten, bis seine eigenen Patente
erloschen und er dann wieder unmittelbar in die Entwidklung des
Dieselmotors eingreifen konnte.

Das Haus, das sich Diesel baute, wurde, wie es fast immer zu gehen
pflegt, viel teurer, als berechnet worden war. So war seine finan-
zielle Lage lange nicht so gut, wie es schien.

Kaum saf er in seinem eigenen Hause, da fing er an, sich mit der
sozialen Frage zu beschiftigen, die ihn ja seit seiner Jugend so stark
bewegt hatte. Er arbeitete mit Leidenschaft an einem Werke ,,Soli-
darismus“, mit dem er glaubte, die soziale Frage geltst zu haben.
In der Tat sind in dem Buche manche Anweisungen und Entwick-
lungen enthalten, wie sie sich inzwischen, wenn auch auf andere
Weise als nach dem Rezept Diesels, durchgesetzt haben, so vor
allem, daf die soziale Macht und Sicherheit des Volkes durch orga-
nisierte Summierung kleinster Betrige schlieflich ins Ungemessene
zu wachsen vermag. Aber das Buch war zum Teil utopisch, zum
Teil zu stark rechnerisch, und es lieff die Eigenschaften der Menschen,
wie sie nun einmal sind, aufler Betracht. Das Werk wurde wenig
beachtet. Das verwundete Diesel tief. Er wollte sich Jahre hindurch
nicht eingestehen, daf} er die soziale Frage nicht ebensogut geldst
habe wie das Problem des wirtschaftlichsten Motors. Zu seinem Sohn
hat er einmal gesagt: ,Dafl ich den Dieselmotor erfunden habe,
schén und gut, aber es ist viel wichtiger, daf ich die soziale Frage
geltst habe.®
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Verfriihte Versuche mit Klein- und Automotoren und Lokomotiven

In den Jahren 1907 und 1908 erloschen Diesels Hauptpatente, und
er konnte wieder daran denken, bei der weiteren Entwicklung des
Dieselmotors ein Wort mitzusprechen.

Schon etwa seit 1904 dachte er an die Fortentwicklung des Diesel-
motors fiir Automobile, an Diesellokomotiven und an die Schaffung
eines Kleindieselmotors. Man hatte inzwischen die Drehzahl der
Motoren zu erhShen vermocht und sehr viel Erfahrungen gewon-
nen, welche ihm die baldige Losung der Probleme, die er sich
gestellt hatte, als méglich oder wahrscheinlich erscheinen lieR. Die
Dieselmotoren hatten sich besonders in Ruffland als grofe Schiffs-
maschinen auf der Wolga und dem Kaspischen Meer bereits sehr
bewihrt, und in Deutschland, Frankreich, der Schweiz wurden in
diesen- Jahren schon schnellaufende, umsteuerbare Zweitakt- und
Viertaktmotoren entwickelt, aus denen dann die im ersten Welt-
krieg in grofier Zahl verwendeten Unterseebootsmaschinen hervor-
gehen sollten. An dieser Entwicklung war Diesel aus den friiher her-
vorgehobenen Griinden so gut wie nicht beteiligt. An Kleindiesel-
motoren, Automotoren, Lokomotiven wagten sich aber damals die
Dieselmotorenfabriken noch nicht recht heran. Sie hatten alle
Hinde voll zu tun mit der Entwicklung der ortsfesten Maschine
und der Schiffsmaschine, sie setzten Schrite fiir Schritt vorwirts, sie
hatten alle tiberaus kostspielige Erfahrungen gesammelt und gingen
darum vorsichtig und behutsam vor. Allerdings faflte man etwa
von 1909 an in verschiedenen Werken auch sehr grofie Schiffs-
maschinen ins Auge. 1912, ein Jahr vor Diesels Tod, erregte das
erste grofle Motorseeschiff der Welt, die ,,Selandia®, deren Maschi-
nen in der Maschinenfabrik Burmeister und Wain in Kopenhagen
gebaut waren, durch seine erfolgreichen Fahrten im praktischen
Reedereibetrieb weltweites Aufsehen. Die erste grofle Reise dieses
Schiffes war ein Ereignis, welches die Motorschiffahrt in dhnlicher
Weise einleitete, wie Fultons Dampfschiff ,Claremont® 1807 trotz
mehrerer, aber wenig erfolgreicher Vorliufer die Dampfschiffahrt
eingeleitet hatte. Zwischen dem Beginn der Dampfschiffahrt und
dem Anfang der Motorschiffahrt liegen also fast genau hundert
Jahre. Fiinfzig Jahre spiter sollte die Atomschiffahrt beginnen!
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Diesel besaf ja kein eigenes Werk und mufite also erst ein Kon-
struktionsbiiro griinden, um hier die Zeichnungen zu Kleinmotoren,
Automotoren und Lokomotiven herstellen zu lassen. Bei der Aus-
fithrung des Lokomotivenprojektes arbeitete er mit den Gebriidern
Sulzer in Winterthur zusammen, den Automotor und den Klein-
motor lief er in kleineren Firmen durchfiihren. Er war in Gedan-
ken auch stindig damit befaflt, einen neuen Motor zu erfinden, der
den urspriinglichen Dieselmotor bei weitem iibertreffen sollte. Die
Versuchsmaschine lief, es kann aber heute nicht mehr klar erforsche
werden, warum die Weiterentwicklung scheiterte. Die Arbeiter bei
Gebriider Sulzer nannten diesen Motor ,Die Gieferei®, weil er der
ungeheuren Hitze nicht standhielt und Maschinenteile schmolzen
oder verbrannten.

Wie wir heute wissen, hat Diesel mit seiner Vision von Klein-
motoren, Automotoren, Diesellokomotiven vollkommen recht be-
halten. In Ansdtzen hat er auch gewisse Erfolge gehabt. Ein von
ihm gebauter fiinfpferdiger Kleinmotor erhielt auf der Weltaus-
stellung in Briissel 1910 den Grand Prix. Ein Lastwagenmotor, der
heute im Deutschen Museum steht, lief auf dem Probierstand mit
700 Umdrehungen in der Minute recht gut, dariiber hinaus ent-
wickelte er aber so viel Rauch, dafl an einen praktischen Fahr-
betrieb nicht zu denken war. Und die mit den Gebriidern Sulzer
gebaute grofie Lokomotive erregte viel Aufsehen und fithrte bei
Versuchsfahrten, allerdings unter Vollfiihrung groflen Lirmes, sogar
Schnellziige.

Woran lag es also, dafl alle diese Versuche nicht fortgefiihrt wurden?
Nun, es handelt sich da um ein ganzes Gewebe von Umstinden,
Tatsachen und Vorgingen, die zum Teil von tragischem Charakter
waren. Diesel hatte damals als Einzelginger mehr Mut, mehr visio-
nire Kraft gehabt als die meisten grofen Industrien, die den Diesel-
motor bauten und langsam fortentwickelten, aber keine kostspieli-
gen und in allzuweite Ferne weisenden Experimente machen woll-
ten. Es liegt ja auch im Wesen solcher Betriebe, die tiglich Erfahrun-
gen sammeln und Erwerbsunternehmungen sind, daf sie dem Neuen
gegeniiber oft skeptisch eingestellt sind. Diesel aber konnte, mehr
oder weniger allein, diese Dinge weder arbeitsmifig, noch technisch,
noch finanziell meistern. Und ein wirklicher technischer und ge-
schiftlicher Erfolg war, wie wir nachtriglich auf das deutlichste
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erkennen, damals noch gar nicht denkbar, weil immer noch keine
Einspritzpumpe gebaut werden konnte, der Dieselmotor mit der
Luftpumpe behaftet blieb und daher teuer, schwer und fiir hohe
Drehzahlen ungeeignet blieb. Immerhin wire man auf dem ein-
geschlagenen Wege weitergekommen, aber da ereigneten sich Zwi-
schenfille, die mit der Sache an sich wenig zu tun hatten. Zum
Beispiel geriet die Fabrik, welche den Bau des Automotors in
Auftrag hatte, aus ganz anderen Griinden in Konkurs, was bei der
Fortsetzung der Arbeit unendliche Scherereien und Umstellungen
im Gefolge gehabt haben wiirde. Am Kleinmotor wurde Geld ver-
loren, er war noch nicht marktreif. Uberhaupt hatte Diesel mit all
diesen Unternehmungen wieder grofle Verluste gehabt, und er
mufte allmihlich einsehen, dafl es mit seinem Vermdgen bergab
ging. Dazu kamen gewisse Enttiuschungen und Kiimmernisse, wie
es ja immer so zu gehen pflegt, wenn die Lage ohnehin schon
schwierig ist.

Die letzten Jabre und das Ende

Nun begann Diesels Tragddie. Er sah, daff ihm sein technisches
Einzelgingertum, seine Zukunftsvisionen nur Geld kosteten, wih-
rend das duflere glinzende Bild seiner Situation, das Leben in dem
wunderbaren Hause schon gar nicht mehr in Einklang mit seinen
Vermogensverhiltnissen stand. Dabei war er stolz auf das von ihm
Geleistete, und er wurde von Tag zu Tag beriihmter. Das war es ja
gerade! Der Ruhm trug ihn immer héher empor, die beginnenden
schweren finanziellen Sorgen zogen ihn wie mit Bleigewichten
tiefer hinab. Dazu kam die Enttiuschung mit dem Automotor und
der Lokomotive und die noch schlimmere Enttiuschung, daff es
ihm offenbar nicht mehr gliicken sollte, noch einmal wie frither
einen groflen technischen Vorgang auszuldsen, gewaltige Freunde
und Helfer um sich zu scharen. Auch hat er nie ganz verwunden,
dafl auf seine Bemiihungen um die Losung der sozialen Frage so
gar kein Echo gefolgt war.

Schon vor 1910, gewif} aber vor 1912, muf er in gewisse Abgriinde
geblickt haben, die sich in seiner Seele aufgetan hatten. Und in
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diesem Zustand beging er Fehler, die urspriinglich gar nicht in sei-
ner Art gelegen haben. Immer noch wiitete das alte Verhingnis
mit den Grundstiicken, die ihm durch jenen Mann, der zu ihm in
das Sanatorium eingedrungen war, aufgedringt worden waren.
Es fithre hier zu weit, diese ganzen Verhiltnisse darzulegen. Ent-
scheidend war, dafl ein falsches juristisches Gutachten dreier her-
vorragender Juristen, das in Diesel ganz unrichtige Vorstellungen
weckte, ihn zu Schritten veranlafite, die freilich spekulativer Art
waren und eine finanzielle Katastrophe auslésten. Eines Tages war
ein neues grofles Loch in sein Vermdgen gerissen.

Sein Ruhm aber wuchs und wuchs. Und nun kamen von Amerika
Signale, die in ihm grofle Hoffnungen erweckten. Sein alter Freund
Adolphus Busch und die Gebriider Sulzer wollten mit ihm in Ame-
rika zusammenarbeiten, eine grofe Gesellschaft fiir den Bau von
Dieselmotoren sollte dort gegriindet werden. Er reiste durch Ame-
rika, wurde hoch gefeiert und mit Ehrungen iiberschiittet. Er hielt
zahlreiche Vortrige, legte den Grundstein zu der neuen Fabrik und
glaubte auch pldtzlich wieder grofe Vermdgenswerte in die Hand
bekommen zu konnen. Lebensfroh, wie er im Grunde veranlagt
war, schopfte er frischen Mut und neue Hoffnung. Er freute sich
tiber die aufrichtige und neidlose Begeisterung in Amerika und
tréstete sich damit iiber die mannigfachen Widerstinde in seiner
Heimat, von deren Aufflackern er wihrend seiner Reise Nachricht
erhielt und unter denen er sehr litt.

Diesels Ruhm war zu einem Weltruhm geworden. Fester als je hatte
sich die Entwicklung des Motors mit seinem Namen verbunden.
Es ist eine sehr komplizierte Geschichte, auf welche Weise es in
Deutschland bald nach seiner Riidskehr aus Amerika zu furchtbaren
Angriffen auf Diesel kam. Da spielten personliche Feindschaften,
zweifellos auch Neid auf seinen Ruhm, Haf von Leuten, die sich
zuriickgesetzt glaubten, wissenschaftliche Zinkereien und professo-
rale Rechthabereien eine Rolle, aber auch geschiftliche Interessen.
Durch Diesels Auftreten in Amerika und sein Zusammengehen mit
den Gebriidern Sulzer waren bei der Konkurrenz gewisse Sorgen
ausgeldst worden, und in der Industrie wird nun einmal hart ge-
kimpft. Dazu mégen Diesel gewisse psychologische Fehler unter-
laufen sein. Jedenfalls kam es am 21. November 1912, als Diesel in
der Schiffbautechnischen Gesellschaft vor einer auserlesenen Horer-
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schaft iiber die Entstehung des Dieselmotors einen Vortrag hielt,
zu auflerordentlich scharfen Angriffen einer gegnerischen Gruppe,
die einige Gelehrte dafiir gewonnen hatte. Die grofe Mehrzahl des
Publikums war empbrt, sie jubelte Diesel zu, und er ging als Sieger
aus dieser beriihmt gewordenen Fehde hervor. Aber man hatte un-
sachliche Angriffe auf seine erfinderische Ehre gefiihrt, und Diesel
war seelisch verletzt. Seinem jiingeren Sohn, der dies alles aus nzich-
ster Nihe miterlebt hat, ist es deutlich, daf diese Angriffe in dem
schauerlichen Komplex, der zum Untergang seines Vaters fiihrte,
ihre Rolle gespielt haben. Wurde doch ungefihr gleichzeitig be-
kannt, daf Professor Johannes Liiders, dessen gehissige Veroffent-
lichungen sich mit Vorliebe immer wieder gegen hervorragende
Zeitgenossen richteten, eine Schrift ,Der Dieselmythus® heraus-
geben wiirde, die bestimmt war, an Liige, Hohn und Verachtung
alles frither iiber Diesel Hereingebrochene zu iiberbieten.

Mit Diesels Vermdgen wurde es weniger und weniger. Wenn iiber-
haupt, so wiirde es Jahre dauern, ehe von Amerika Geld kam. Frei-
lich, noch waren Reserven da, und wire Diesel nur ,smarter® ge-
wesen, so hitte er auf seinen Namen und auf seine Mitarbeit Hun-
derttausende auf den Tisch bekommen konnen. Aber er schwieg, fraf}
alles in sich hinein, schwieg auch vor seiner Frau, war stolz, hatte
Augenblicke grofler Zuversicht und hat wohl bis tief ins Jahr 1913
hinein geglaubt, daf schlieflich alles doch gut werden wiirde.

Da wurde Rudolf Diesel durch einen Mann, den er vor dem finan-
ziellen Zusammenbruch gerettet hatte, auf gewissenlose Weise
verraten. Als ihm dies Ungliick offenbar wurde, wurde er kreide-
bleich. Im iibrigen kam auch in diesem Falle das Ungliick nicht
allein. An demselben Morgen miissen auch andere Nachrichten ge-
kommen sein, die alle in die Richtung eines furchtbaren finanziellen
Zusammenbruches wiesen. Aber der Familie wurde das damals
nicht klar, sie wufite zwar, dafl der Reichtum nicht mehr so grof}
war wie frither, aber der Vater hatte in seinem grofien Stolz ge-
schwiegen. ;
Als er in der sich pldtzlich {iberstiirzenden finanziellen Entwidklung
keine Moglichkeit mehr sah, sich aus diesem Zusammenbruch zu
befreien, ohne dafl nach auflen hin zunichst seine Verarmung sicht-
bar wurde, ist wohl die Entscheidung fiir sein freiwilliges Ende ge-
fallen. Etwa ein halbes Jahr muf Diesel in einer Art von Halle
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gelebt haben. Vorher war es noch ein Schwanken zwischen grofien
Hoffnungen und allerdings sehr niederdriickenden Sorgen ge-
wesen.

Im Juni 1913 gab es im Hause Diesel noch ein grofles Ereignis.
Mehrere hundert amerikanische Ingenieure waren nach Deutsch-
land gekommen, und einer der Glanzpunkte ihrer Reise war der
Empfang im Hause des beriihmten deutschen Ingenicurs. Sie iiber-
brachten ihm eine wundervolle Einladung. Er sollte anldfilich der
Weltausstellung in San Franzisko 1915 auf dem von einem Diesel-
motor angetriebenen Polarschiff ,Fram®, das auf Nansens Polar-
expedition noch von einer Dampfmaschine angetrieben wurde, den
Panamakanal durchfahren. Das Ganze war gedacht als ein Symbol
des mit Macht heraufzichenden Zeitalters der Motorschiffahrt.
Aber schon drei Monate spiter war Diesel tot, und im Jahre 1915
war der erste Weltkrieg in vollem Gange.

Am 26.September 1913, einem Freitag, fuhr Diesel rheinabwirts nach
Belgien. Am 27. September stieg er in Gent im Hotel de la Poste ab,
von wo aus er allen seinen Familienangehorigen noch schrieb. Seiner
Frau schrieb er: ,,Fiithlst Du, wie ich Dich liebe? Ich sollte meinen,
daf Du es auch auf die grofie Entfernung fithlen mufit wie ein
leises Zittern in Dir, wie der Empfinger eines drahtlosen Tele-
graphenapparates.“

Diesel, der belgische Maschinenfabrikant George Carels und sein
Chefkonstrukteur bestiegen am Nachmittag des 29. September in
Antwerpen den Dampfer ,Dresden®, um nach Harwich in England
weiterzufahren. In Ipswich sollte er an der Einweihung einer neuen
Fabrik fiir Dieselmotoren teilnehmen.

Diesel schien seinen Reisebegleitern gegeniiber in ausgezeichneter
Laune und bei bester Gesundheit zu sein. Er duflerte sich enthusia-
stisch {iber die grofle Zukunft des Dieselmotors. Nach dem Abend-
essen promenierten sie an Deck, und gegen 10 Uhr verabschiedeten
sie sich, um schlafen zu gehen.

Bei der Ankunft in Harwich am nichsten Morgen gab es eine grofle
Aufregung, als man Diesel vermifite. Er hatte nicht in seinem Bett
gelegen. Vieles, was hier nicht ausgefiihrt werden kann, deutet mit
Gewifheit darauf hin, daf er schon seit einigen Wochen den Ent-
schluff gefaflt hatte, wihrend dieser seit lingerer Zeit festgesetzten
Reise nach England ins Meer zu springen.
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Der letzte Mensch, der ihn lebend gesehen haben diirfte, ist der
Inder Dr.S.S. Nehru, ein naher Verwandter von Jawaharlal Nehru.
Dr. Nehru reiste damals als junger Student vom Kontinent nach
England. Weil er sich nicht ganz wohl fiihlte, hatte er seine Kabine
verlassen und sich an Deck auf eine Bank gesetzt. Er sah einen
Mann iiber die Schiffstreppe kommen, an ihm vorbei an die Reling
gehen, dann umkehren, weil er offenbar den auf der Bank sitzen-
den Fahrgast wahrgenommen hatte. Der Mann ging auf der ande-
ren Seite des Schiffes an eine Stelle, wo er nicht gesehen werden
konnte.

Am 10. Oktober hat ein hollindisches Regierungslotsenboot, das
keine Funkeinrichtung besaff und die Sensation vom Verschwinden
Diesels nicht vernommen hatte, eine Leiche im Meer treiben sehen
und setzte ein Boot aus, um Niheres festzustellen. Die Matrosen
entnahmen dem Anzuge cinige Gegenstinde und Papiere, die der
Familie bewiesen, daf es sich um Rudolf Diesel gehandelt hatte.
Da es auf See im allgemeinen nicht Brauch ist, Tote an Bord zu
nehmen, liefen die Seeleute die Leiche wieder treiben. Man hat sie
nie wieder gesichtet.

Es ist sehr merkwiirdig, dafl Diesels Leben genau bis an die Schwelle
des ersten Weltkrieges reichte, bis an die Zeit, die mit den un-
geheuren Michten der Technik noch nicht zurechtgekommen war
und glaubte, Politik und Kriege fithren zu kénnen wie bisher. Man
ahnte nicht, dafl eine Zeit begonnen hatte, die man als eine véllig
neue Epoche in der Geschichte bezeichnen mufl. Wir sollen mit
den Maschinen, mit der Technik zurechtkommen und wissen noch
nicht, wie es geschehen kann. Wir beginnen gerade erst den Marsch
in das neue, zugleich sehr gefihrliche und sehr verheifungsvolle
Zeitalter.



Der 1896 in Augsburg auf Grund der Erfahrungen mit dem Versuchsmotor erbaute
»Erste Dieselmotor®, heute im Deutschen Museum. Rechts Diesels Versuchs-Fahr-
zeugmotor von 1907/08. Links Fahrzeug-Dieselmotor der MAN 1923/24



