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ie Entwidklung des hier zu betrachtenden Zeitabschnittes wird einge=
leitet durch zwei das gesamte Wirtschaftsleben malfjgebend beein=
flussende Ereignisse von grofter Tragweite, Nachdem Preufen
bereits durch sein Zollgesetz vom 26. Mai 1818 innerhalb seines
N || Staatsgebietes alle Binnenzolle, nicht weniger als 57, aufgehoben und

auch die damals noch bestehenden Zollschranken zwischen Stadt und Land beseitigt
hatte, gelang es nach langen schwierigen Verhandlungen, 1834 den Zollverein zu be=
griinden, der fir das wirtschaftliche Leben Deutschlands die Bahn freier machte. Erst
jetzt begann das kleinliche Sonderinteresse des einzelnen Staates sich zum allge=
meinen Interesse des ganzen Volkes zu erweitern, ein Vorgang, der auferordentlich
befrudatend auf Handel und Veerkehr einwirken mufte. Die politisch noch von den
verschiedensten Seiten in den Weg gelegten Schwierigkeiten wurden durch die wirt=
schafilichen Interessen tiberwunden. Am 1. Januar 1834 fielen die Zollgrenzen
zwischen 18 deutschen Staaten mit 23 Milfionen Einwohnern. 6 Jahre spater
umfaBte der Zollverein bereits 23 Staaten mit 27 Millionen, 1841 schlof sich
- Braunschweig an und 10 Jahre spiter auch Hannover, dessen innige Verbindung mit =
England den Anschluf so lange verhindert hatte. Endlich stand nun derEntwidklung
von Handel und Verkehr, wenigstens im Gebiet des Zollvereins, der Weg offen.
Der Uberschuf aus der gemeinschafifichen Zollkasse wurde nach Abzug der ge~ -
meinsamen Unkosten an die vereinten Staaten der Bevlkerungszahl nach verteilt.
Im Jahre 1834 betrug er 1,50 Mark, 1840 schon iiber 2 Mark auf den Kopf. =
Zum Zollverein kamen 1834 und 1838 Miinzvertrage, es wurde ein gemein=
schafiliches Zollgewicht festgesetzt und auf gréfere Einheitlichkeit im Verkehrs= :
wesen hingearbeitet. Der Zollverein war jahrzehntelang ausschlieflich freihdnd=
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erisch orientiert. Piir die Industrie hatte das schwerwiegende Folgen, da zu
gleichen Zeit alle anderen Staaten durch Schutzzélle ihre Industrie zu forder
uchten. Rohstoffe blieben grundsatzlich zollfrei. Erst 1844 ist ein geringer Zol
auf Roheisen zugebilligt worden, dessen Wirkung aber auf die westfalische Eisen
ndustrie dadurch sehr vermindert wurde, daf} man gleichzeitig Belgien fiir Roh=
isen eine Vorzugsbehandlung angedeihen lief. Diese Zollpolitik hatte zur Folge,

= el
da dank der damals tiberméchtigen englischen Eisenindustrie Deutschland mit
billigem, gutem, fremdem Eisen tiberschwemmt wurde und daf die Entwicklung der
eigenen Industrie aufs uberste erschwert, jahrelang fast ganz verhindert wurde.
Das fremde Roheisen war so billig, daf man nicht wagen konnte, in neuzeitigen
Kokshodhdfen grofe Kapitalien festzulegen. So kam es, daf erst 1849 der erste
Kokshochofen im Industriegebiet angeblasen wurde.

Das zweite grofie bestimmende Ereignis, das einen Wendepunkt der gesamten
industriellen Entwicklung bedeutet, war die Einfiihrung der Eisenbahn, eine tech=
nische Tat von unabsehbarer Tragweite. Wir haben gesehen, daf} Harkort be=
reits 1825 verlangt hatte, in grofem Mafstab Eisenbahnen zu bauen. In West~
falen hatte man Ende der 20er Jahre in den Grubenbezirken tiberall an=
gefangen, eiserne Schienenwege anzulegen und auf ihnen die Kohlenwagen durch
Pferde zichen zu lassen. Es lag nahe, auf Grund der groffen Erfolge in England
und Amerika, daran zu denken, die Pferde durch Lokomotiven zu ersetzen. Trotz
aller Bitten ihrer ,getreuen Stinde” wollte die Regierung anfangs von Dampf=
bahnen nichts wissen, ,,da das jetzige Kommunikationsbediirfnis durch die vor=
handene Chaussee gesichert ist”. Nicht nur die Regierung, aud manche Biirger,
sogar Grubenbesitzer gab es, die sich faut iber allerlei vermutete Schadigungen
durch die Bahnen von vornherein beschwerten. Schon aus sozialen Riicksichten
glaubte man in mandhen Kreisen, die Bahn bekampfen zu miissen, denn was solle
aus den Kohlenfuhrleuten und den Kohlentreibern werden? Man kann es ver=
stehen, daB Harkort, niedergedriickt durch dieses jahrelange Kéampfen gegen die
Langsamkeit der Biirokratie und das Unverstandnis der Biirger, 1835 schrieb:
,Heute sind es zehn Jahre geworden, als ich im ,Hermann” zum ersten Male tber
Eisenbahnen schrieb. Groles hétte man in Preuflen erreichen, alles mit einem
Schlage voranbringen kénnen, wenn die Sache damals energisch angegriffen wurde!
Statt dessen ist nichts geschehen, wir haben noch nicht eine Meile Bahn, und un=
sere Nadhbarn, das junge Belgien vorauf, schopfen das Fett von der Suppe. Pfui
{iber unsere uniiberwindliche deutsche Schlafmiitzigkeit!”

Bayern gewann den Ruhm, die erste deutsche Eisenbahn geschaffen zu haben.
Am 7.Dezember 1835 wurde die 6,1 km lange Strecke Niirnberg=Fiirth eroffnet.
Eine von Stephenson gebaute Lokomotive ,Der Adler” war der erste Dampf=
wagen, er wog 6 t und kostete 24000 Mark.
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In Sachsen trat der grofe deutsche Volksmann und Volkswirt Friedrich List =
tr den Bau von Eisenbahnen ein. Aus Amerika zuriidgekehrt, wo er die ersten
gewaltigen Wirkungen des neuen Verkehrsmittels erlebt hatte, wurde er in
Deutschland zu dembegeisterten, weit in die Zukunft schauenden Apostel des neuen
Verkehrsmittels. BEr entwarf damals den Plan eines groffen einheitlichen Eisen=~
bahnsystems, das ganz Deutschland umfafite. Mit der Bahn zwischen Leipzig
nd Dresden wollte er den Anfang machen, nachdem es ihm gelungen war, Leip=
iger Kaufleute, darunter auch die beiden Briider FriedrichHarkorts, lebhaft dafiir zu
= interessieren. Am 7. April 1839 konnte die ganze 115km lange Strecke als erste
grofe deutsche Eisenbahn dem Verkehr iibergeben werden. Inzwischen hatte man
auch in Preuffen mit dem Eisenbahnbau begonnen. Am 9. Oktober 1838 wurde
die Stredke Berlin=Potsdam eréffnet.

Gerade in dem heute industriereichsten Westen, der die Eisenbahn mit am
notigsten fiir seine Entwidklung brauchte, dauerte es am langsten. Drei grofe
Eisenbahngesellschaften, die Kéln=Mindener, die Bergisch~-Markische und die
Rheinische, arbeiteten an der Aufschliefung des heutigen Industriegebietes. 1838
wurde die Strecke Diisseldorf=Erkrath eroffnet, die bis 1841 Elberfeld erreichte.
Erst 1847 drang die Eisenbahn auch in das Herz des Industriegebietes vor. Die
Bahn Duisburg—Gelsenkirchen—Dortmund—Hamm kam 1847 in Betrieb, als
Deutschland bereits {iber 3000 km Eisenbahnen hatte. Im nérdlichen Teil der
Mark wurde 1849 die erste Eisenbahnlinie Schwelm —Hagen— Witten in Betrieb
gesetzt. Die erste markische Bahn hat es fertig gebracht, im rheinischen Teil des
Ruhrgebiets sogar die Hauptorte Miilheim und Essen seitwirts liegen zu lassen,
und an der Stadt Bocum ging sie in weitem Bogen voriiber. Erst in Dort=
mund kam sie dem Industriegebiet wieder nahe. Fiir den &stlichen mehr land=
wirtschaftlichen Teil der Mark wurde zunéchst viel reichlicher gesorgt. Das mittlere
und siidliche Ruhrrevier blieb noch lange ohne Bahnverbindung. Erst 13 Jahre
nach Dortmund, 1860, wurde Bochum (iber Langendreer mit Witten: verbunden.
Man hat nicht ganz mit Unredht von den ersten deutschen Eisenbahnen behauptet,
alj sie viel mehr mit Riicksicht auf den Transport auslandischer, als auf den Ver=
ehr inléndischer Waren angelegt worden seien. Auch was die Frachtbemessung

nbelangt, so hatte die Industrie tiber mangelnde Beriicksichtigung ihrer Interessen
£ durch die privaten Eisenbahngesellschaften oft sehr zu klagen.

Die Lage der ersten Eisenbahnen im Norden des Gebietes hat wesentlich zu
der in den 40er und 50er Jahren sich vollziechenden schnellen Ausbreitung des
Kohlenbergbaues beigetragen. Wie amerikanisch die Entwicklung vor sich
ing, sieht man an den Einwohnerzahlen der heutigen grofien Stadte. Gelsen=
irchen, das 1910 rd 160000 Einwohner hatte, zihlte Anfang der 60er Jahre
=S erst 600. Dortmunds Einwohnerzahl stieg von 1849 bis 1910 von etwas
0000

AR OO

AR AR AR AR R

RO

AT

A

HICATAEE

Al

&




15

T

ﬁlll\mIIﬂl!IlIIII!IIIIlIiIEIIlI\HIIiiHIIIH\IIIH\HIIIHIIIIHHII!\LIIIIJ\HIliIlIJIIIIEIIIIIIIHilII!\HIIIJHIIIH\illll\HIIIHI!Ili\Lllll]mlIIIlIIIIlItlIlIIIIlILIIlI1\HIIIHilIlIHIIIIHLIJIIHiIII]\lIIlIJIliIllIlHILIIlIH\iIIlIHIIIiHIIIIi\E

0000000 OO

iiber 10000 auf rd 215000, die Bodwms von noch nicht 5000 auf rd
137000.

Die Eisenbahnen wirkten nicht nur durch die Verbesserung des Verkehrs auf
die Entwicklung von Industrie und Gewerbe, sondern auch als grofie Auftrag-
geber fiir die Eisenindustrie und den Maschinenbau. Der Bedarf an Schienen
steigerte ganz ungewdhnlich die damals noch verhaltnismafig geringe Nadhfrage
nach Eisen, Der Roheisenbedarf im Zollverein fiir Eisenbahnbau, der in den Jahren
1836 bis 1838 erst 0,15 Pfund auf den Kopf der Bevélkerung betrug, erreichte
in den Jahren 1848 bis 1850 bereits 7,24 Pfund, Von dieser Steigerung des
Eisenbedarfs kam der eigenen Eisenindustrie verhaltnismaljig noch wenig zugute.
Die Roheiseneinfuhr stieg von 1841 bis 1843 auf etwa das Fiinffache, die Einfuhr
von Stabeisen, Schienen und Stahl auf das Sechsfache. Die gesamte deutsche Eisen~
industrie geriet in schwere Notfage. Diese Zunahme der Einfuhr hing, abgesehen
von den Zollverhaltnissen, mit grofen Umwalzungen in der englischen Eisenin=
dustrie zusammen, Hier war man bereits vollstdndig von der Holzkohle zur
Steinkohle {ibergegangen, man hatte die Hochéfen sehr vergréfert und die Lei~
stungsfahigkeit durch Anwendung heifier Gebléseluft weiter betréchtlich gesteigert.
Es kam hinzu, daf man neue, vorziiglihe Erzlager in England und Schottland
aufgefunden hatte. Alle diese Umstande verringerten die Selbstkosten so, daf in
Deutschland ein Wettbewerb aussichtslos wurde. Deshalb mufite man sich trotz
aller Freihandelsgrundsétze im September 1844 entschliefien, das Roheisen mit
einem Zoll von 10 Silbergroschen fiir den Zentner zu belasten.

Audch der Oberbau braudhte Kleineisenwaren: Schrauben, Laschenschrauben,
Schienenstiihle, Hakenngel, Bolzen, Muttern usw. in grofier Zahl. Besonders in
der Mark, die von der Eisen erzeugenden Industrie immer mehr zur Fertigwaren=
industrie gedringt wurde, entwickelte sich aus diesen Aufiréigen ein grofier Ge-
werbezweig. Hagen wurde insonderheit Mittelpunkt fiir die Herstellung des Klein=
isenzeugs, das mit den Eisenbahnen zusammenhéngt. Bahnbrechend ging hier
in Verwandter und Freund Friedrich Harkorts, Wilhelm Fundke, vor, der,
820 geboren und 1896 gestorben, gerade in Hagen als besonders eifriger For=
derer des industriellen Lebens gewirkt hat. Audh er zog, wie Friedrich Harkort,
unachst mit grofen Opfern englische Arbeiter zur Binrichtung seiner Fabriken
eran und entwickelte vor allem die Holzschraubenfabrikation.

Mit der Eisenbahn beginnt iiberall ein neues industrielles Zeitalter. Neue
Fabriken entstehen zugleich mit den Eisenbahnen. Berlin entwidkelte sich zu einem
Mittelpunkt des deutschen Maschinenbaues. Zu den Masdhinenfabriken von
Freund und Bgells gesellen sich jetzt die von Borsig, Wohlert und Hoppe. Bor=
ig begann 1837 in der Chausseestrafe in Berlin mit der Fabrikation. Die erste

groben Auftrage gab ihm die Berlin=Potsdamer Bahn. In raschem Aufstieg =
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gelang es diesem grofien Bahnbrecher der deutschen Industrie, seine Fabrik zu einer
der angesehensten in ganz Deutschland zu entwidseln. Er begann als einer der
ersten mit dem Lokomotivbau. 1841 konnte die erste Borsigsche Lokomotive
abgeliefert werden, Auf der ersten allgemeinen Ausstellung deutscher Gewerbe=
erzeugnisse in Berlin 1844 wurde die von Borsig erbaute Lokomotive ,Beuth”
besonders bewundert. 1847 baute Borsig in Moabit ein groffes Eisenwerk, 1850
kaufte er eine dem Staat gehdrige Maschinenfabrik hinzu und 1854 erwarb er in
Oberschlesien eigene Kohlengruben und errichtete Hochofenanlagen. 1854 konnte
er mit seinen Arbeitern bereits die Fertigstellung der fiinfhundertsten Lokomo-
ive feiern.

Nicht minder gelang es Wohlert, der bei Egells gearbeitet hatte, seine 1842 ge~
griindete Maschinenfabrik zu groﬁer Bliite zu entwickeln. In Sadhsen erdffnete
R:chard Hartmann in Chemnitz seine Maschinenfabrik, in Stiddeutschland wurde
1838 von Klett die Firma gegriindet, die, vereint mit einer ebenfalls in jenen
ahren errichteten Augsburger Maschinenfabrik, sich zu der heutigen grofen und
angesehenen Masdhinenfabrik Augsburg=Niirnberg entwidkeln sollte. In Han=~
nover=Linden schuf 1835 Georg Egestorff seine Dampfmaschinenfabrik und
Eisengieferei und begann von 1846 an bereits mit dem Lokomotivbau. Aus
dem Norden Deutsdhlands sei hier nur F. Schichau genannt, der 1837 mit seiner
Masdhinenfabrik und spateren Schiffswerft seine groffen erfolgreichen Arbeiten be~
gann. So fallt mit dem Anfang des Eisenbahnzeitalters die erste grofie Griindungs=
periode der Maschinenindustrie zusammen und viele Namen, die damals zum
erstenmal in der Industrie genannt wurden, sind heute noch allen wohlbekanat.

An dem grofen Aufschwung, der in diesen neugegriindeten Fabriken sich tiberall
bemerkbar machte, nahm aber die Mechanische Werkstitte in Wetter wenig An=
teil, obwohl gerade sie auf Grund ihrer weitgehenden Erfahrungen dazu berufen
gewesen wire, jetzt die Fritchte mithevoller Jahre zu ernten. Der Grund fir diese
Tatsache lag in der auferordentlich schlechten Verkehrslage Wetters und in der
damals noch sehr langsamen, z6gernden Entwidklung der dortigen Eisenindustrie
und des Bergbaues.

Fiir den Bergbau zeigten sich grofe Entwidklungsméglichkeiten erst, als es ge~
lang, das die Kohlenlager tiberdeckende Mergelgebirge zu durchbrechen. Das ge=
schah zuerst im Bssener Revier 1839. Damit begann im ganzen Ruhrgebiet ein
groBes Spekulieren, 1841 standen um Bochum bereits eine ganze Anzahl Bohr=
[&cher im Betrieb. Die erste Grube, die in der Mark unter dem Mergel abbaute,
war die Zeche ,ver. Prasident” bei Bochum, die 1842 zu fordern begann. Diese
hoffnungsreichen Anfinge wurden bereits Mitte der 40er Jahre durch eine da=
mals allgemein einsetzende Geld= und Finanzkrisis wieder abgeschlossen. Es
kamen schwere Notjahre iiber die Industrie. Die Steinkohlenforderung wies
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von 1847 bis 1849 ebensowenig irgendwelche Fortschritte auf wie die Bisen-
industrie. Die Krisis wurde verstarkt durch die sehr schlechten Ernten von 1846
bis 1848, Die Getreidepreise stiegen ungewdhnlich hoch. Die Revolution von
1848 lahmte noch weiter jede Unternehmerfust. Uberall stockten die Gesdhdfte.
Das Jahr 1849 sah noch schlechter aus fiir die Industrie. Die Kohlen= und Eisen=
preise fielen. Brst mit dem Jahre 1851 begann sich die so lange von allen ersehnte
Besserung zu zeigen. Jetzt setzte eine Periode raschen Aufstiegs von internatio=
naler Ausdehnung ein. Die Keime des industriellen Fortschritts fingen an, sich
nun auch in Deutschland rasch zu entwickeln. Deutschland stand vor seine
ersten grofien Hochkonjunktur.

Wenn man sich nach der Ursache dieser allgemeinen Erscheinung fragt, so wird
man auf die Zunahme des Kapitalreichtums in Westeuropa undin den Vereinigten
Staaten aufmerksam, die vor allem durch Entdeckung und Aufsdhliefung de
unerhért reichen Goldvorkommens in Kalifornien und Australien und die Stei-
gerung der mexikanischen Silberprodukte zu erklaren ist. Hinzu kommt, daff
unmehr erst die grofe, Handel, Verkehr und Industrie fordernde Wirkung der
Eisenbahnen in Erscheinung trat, nachdem die einzelnen kiirzeren Stichbahnen
der 30er und 40er Jahre sich zu einem Netz zusammenzuschliefen begannen.
Die Weltausstellung in London 1851 hatte ferner die grofen Fortschritte der
ndustrie in allen Lindern zum allgemeinen Bewutsein gebracht. Sie hatte des=
halb, mehr als je eine Ausstellung es getan hat, angeregt, schnell auf dem be=
tretenen Wege weiter fortzuschreiten.

In Deutshland war das Gesetz iiber Aktiengesellschaften vom 9. No=
vember 1843 sehr farderlich fiir die industrielle Entwidilung, die natiirlich ohne
reiche Geldmittel nicht moglich war. In Preuffen waren in den Jahren 1834 bis
1851 fiir Bergbau 14 Aktiengesellschafien mit einem Gesamtkapital von 23,29
Millionen Talern gegriindet worden. Von 1852 bis 1857 waren allein 59 derartige
Aktiengesellschaften neu entstanden mit einem Gesamtkapital von 70,69 Millionen
Taler, Ein sehr erheblicher Teil entfiel auf die nérdliche Mark. Die Neugrin=
dung von Bergwerksanlagen ging damals geradezu stiirmisch vor sich. In der
Mark allein waren 1856 nicht weniger als 48 neue Tiefbauzechen beim Ab=
teufen oder bei den Vorarbeiten dazu.

Von den grofien Werken im Industriebezirk, die damals entstanden, seien hier
nur zwei, die fir die Entwidlung dieser Periode kennzeichnend sind, erwahnt.
1852 wurde der Horder Bergwerks= und Hiittenverein mit 6 Millionen Mark
Kapital als eine der ersten groffen Aktiengesellschaften des Berg= und Hiitten=
wesens begriindet, In ihm ging auch die Hermannshiitte auf, die der ungemein
tatkraftige Kaufmann und Fabrikant aus Iserlohn, Hermann Dietrich Piepenstodk,
1841 zugleich mit einem grofien Puddel= und Walzwerk erbaut hatte. Die fiir
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die Hermannshiitte bereits erworbenen Eisensteinfelder wurden in die neue Ge=
sellschaft eingebracht. 1854 wurden drei Hochdfen angeblasen, im folgenden
Jahre der vierte. Der Vorsitzende des Verwaltungsrates der neuen Gesell=
schaft war Gustav von Mevissen, der tatkraftige Forderer des Wirtschafts~
lebens in Rheinland und Westfalen. Mevissen hatte damals auch die Leitung des
1848 als Aktiengesellschaft gegriindeten Schaaffhausenschen Bankvereins tiber=
nommen. Die Banken begannen, malijgebenden Einfluff auf die industrielle Ent-=
widdung zu gewinnen. Die technische Leitung der Hermannshiitte Gibernahm
Daelen, der sich in der Geschichte der Technik durch seine hervorragendenLeistungen
einen wohlbekannten Namen erworben hat. Dieses grofje Berg= und Hiitten=
werk wurde schon 1852 zu den , groffartigsten Etablissements des ganzen Kon=
tinents” gerechnet, Awuf der Pariser Ausstellung von 1855 erhielt der Horder Verein
die grofe goldene Medaille fiir seine Leistungen auf dem Gebiet der Stahlproduktion.

Als nicht minder bedeutungsvoll sollte sich fiir die Zukunft der Bochumer
Verein fiir Bergbau und Gufstahlfabrikation erweisen. Er geht zuriick auf eine
kleine Gufstahlschmelze, die der Wiirttemberger Jakob Mayer 1842 dicht bei
Bocdum angelegt hatte. 1847 hatte er sich mit dem Hamburger Kaufmann
Eduard Kiihne zu der Firma Mayer @ Kiihne vereinigt. In dem gleichen Jahre
ging aus dieser bescheidenen Werkstatt die erste Gufjstahlkanone hervor, die in
Wetter in der Pabrik von Kamp @ Co. gebohrt und fertiggestellt wurde. 1854
ging die Firma in den Bochumer Verein Giber. Die technische Leitung behielt Jakob
Mayer, der durch seine Brfindung des Stahlformgusses neue Wege erfolgreich
beschritten hat. Die Oberleitung tibernahm 1855 der Kaufmann Louis Baare,
der mit der Industriegeschichte Westfalens eng verflochten ist. In Essen begann
die eiserne Tatkraft Alfred Krupps Erfolge zu zeitigen, die den Weltruhm der
Firma vorahnen liefen.

In wenigen Jahren wurde nun audh in weiten Kreisen die grofie wirtschaftliche
Zukunft des Ruhrreviers erkannt. In einem Bericht des Schaaffhausenschen Bank=
vereins vom Jahre 1856 heifit es: ,Die Eisen= und Kohlenproduktion Westfalens
und der Rheinlande wird nach Verlauf weniger Jahre hinter der Belgiens nicht
= uriidkbleiben und in einer weiteren Zukunft mit England erfolgreich auf dem Welt=
markt konkurrieren, wenn der ndtigen Vorbedingung dieser Konkurrenz, der Her~
stellung billiger Kommunikationsmittel, die gebiihrende Aufmerksamkeit geschenkt
wird.” Und der Biirgermeister von Bochum schrieb 1855: ,Seit den letzten zehn
Jahren ist ein grofer Umschwung eingetreten. Uber der alten Industrie und neben
dem alten Bergbau im Siiden des Kreises madht sich die neue Industrie und der
neue Bergbau in den ndrdlichen Bezirken des Kreises immer mehr geltend. Die
= hiesige Stadt, bis vor wenigen Jahren noch eine Adkerstadt, hat diesen Charakter
£ fast ganz verloren, und sie schreitet mit jedem Tage auf der industriellen Bahn
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weiter vor, Insbesondere ist es der Bergbau, der sich gerade in dem ndrdlichen
Teile, dem grofien Verkehrsstrome, den die Kélner Eisenbahn geschaffen, folgend, in
mmer groferen Verhaltnissen entwidkelt, und auf den sich die Spekulationslust wirft.”

Aber audh hier folgten nur zu bald auf die fetten Jahre die mageren. Im Sommer
1857 brach in New Vork eine schwere Finanzkrisis aus, die sich nodh im gleichen
Jahre iiber England und Frankreich nach Deutschland fortpflanzte. Gegen Ende des
Jahres 1858 begannsie stark fith{bar zuwerden, Jahre schwerer Not brachenan. Erst
im Jahre 1861 machte sich eine geringe Besserung der geschéftlichen Lage bemerkbar.
Die sehr guten Ernten der Jahre 1862 und 1863 besserten die Verhaltnisse weiter,
aber nochkonnte man eher von einem wirtschaftlichen Niedergang alsvoneinemFort=
schritt sprechen, Verschiirft wurde die Lage durch die duffere und innere Politik. Der
ssterreichisch ~italienische Krieg 1859 fiihrte zu schérferer Spannung zwischen
Preufen und Osterreich. Im Innern machte es auf die Wirtschaftsverhaltnisse einen
starken Bindruck, daf Preuffen 1863 die Zollvereinsvertrage kiindigte und man
dadurch den Bindrudk gewinnen konnte, das Weiterbestehen des Zollvereins sei
fraglich, Glidklicherweise wurden im Mai 1863 die Vertrdge erneuert. Der
amerikanische Biirgerkrieg und der Krieg gegen Diénemark beeinflufiten ebenfalls
die wirtschaftliche Lage.

Die Eisenbahnen nutzten ihre Monopolstellung der Industrie gegeniiber stark
aus, so daf} die Verkehrsverhéltnisse sehr viel zu wiinschen iibrig liefen. * In diese
politische und wirtschaftliche Lage fiel nun die Ausnutzung einer grofien epoche=
machenden Erfindung auf dem Gebiet des Elisenhiittenwesens. Es war die Er=
findung des Windfrischens durch Bessemer. 1855 hatte Bessemer in England in
einem Vortrag seine alles Bisherige scheinbar umstiirzenden Ansichten dargelegt,
ohne die notwendige Beachtung der Fachménner zu finden, Erst durch die Tat
und seine geniale Fahigkeit, das Gedadite auch praktisch in allen Einzelheiten
durdhzufiihren, gelang es ihm, sein Verfahren im groflen anzuwenden. In Deutsch=
land erregte diese Erfindung das grofite Aufsehen. Krupp war der erste, der
1862, ohne dab hiervon selbst nahestehende Kreise viel erfuhren, bereits eine
Bessemer=Anlage in Betrieb genommen hatte. 1863 erwarb der Horder Verein die
Ausfithrungsrechte fiir die Patente Bessemers.

Nach und nach besserten sich auch trotz der noch vorhandenen starken politi=
schen Spannung die Verhaltnisse des Wirtschafislebens. Besonders nachhaltig
wirkte 1868 der weitere Zusammenschluf Deutschlands zum Norddeutschen
Bund. Es begann eine Zeit des Aufschwungs, der in Form von zahlreichen um=
fassenden Planen fithlbar wurde. Da machten sich zum erstenmal grofie Schwierig=
keiten in der Arbeiterschaft bemerkbar. Es kam 1868 im Westfalischen Be=
zirk in der Bergarbeiterschaft zu gréferen Unruhen. Aber weder diese Unruhen
noch der 1870 ausbrechende deutsch=franzdsische Krieg, der in schneller Folge
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s Abb, 10, Hitttenwerk und Medhanische Werkstitte auf der Burg zu Wetter. i

groBer Siege zu einem fiir Deutschland gliicklichen Ende gefiihrt wurde, konnten
nachhaltig den begonnenen Aufstieg hemmen. Der Krieg mit seinen fiir Deutsch-
fand gewaltigen Erfolgen fithrte nunmehr eine sich geradezu tiberstirzende, allzu
rasche Entwidklung herbei.

% aben wir versudht, in grofen Ziigen einige der Hauptgesichtspunkte
] || der gesamten Entwicklung hier zu schildern, von der natiirlidh auch
das Werden eines einzelnen Unternehmens in hohem Mafje abhéngig
ist, so bleibt uns iibrig, nunmehr die Schicksale der Mechanischen
Werkstitte in Wetter und der beiden anderen Firmen, die spéter in die Deutsche
Masdhinenfabrik aufgehen sollten, wahrend dieser Zeitspanne im einzelnen kurz

darzustellen.

DiczuBerenSchidksaledes Hiittenwerks in Wetter fiihrten zu einerimmer deutlicher
werdenden inneren, spater auch raumlichen Trennung von der Medanischen Werk-
stitte. An sich war der Gedanke Harkorts, eine aufstrebende Maschinenfabrik
mit einem neuzeitig eingerichteten Hisenwerk zu verbinden, bemerkenswert. Bis-
her war man nur hier und da einmal den umgekehrten Weg gegangen und hatte,
wie dies in den staatlichen Hiitten in Oberschlesien durch Holtzhausen geschah, aus
den Masdhinenbediirfnissen der Hiitten und Gruben diesen eine Masdhinenfabrik
anzugliedern gesucht. Harkort wollte mit seinem Hiittenwerk wertvolle Erfah~
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rungen fir die Maschinenfabrik sammeln, sein bestes Eisen selbst herstellen und
damit unabhéngig werden von den damals oft noch recht mangelhaften, jedenfalls
dufig wechselnden Giitegraden der Erzeugnisse anderer Hiitten. Zwanzig
ahre spater hat, wie wir gesehen haben, ein anderer groffer deutscher Industrie=
egriinder, A. Borsig, diesen Gedanken mit ungleich mehr Erfolg als Harkort
erwirklicht. Harkort hatte wohl geglaubt, das Eisenwerk raumlich in unmittel=
arstem Zusammenhang mit der Maschinenfabrik betreiben zu miissen. So kam
as Werk zu der so tiberaus ungiinstigen Lage in Wetter, das damals selbst mi
en Nachbarorten nur durch die denkbar schlechtesten Hohlwege verbunden war
Einigermaffen brauchbare Zufuhrwege wurden erst 1842 eréffnet. Da Harkor
iber diese Verhaltnisse durch die Erfahrungen mit seiner Maschinenfabrik ge
tigend unterrichtet war, ist es schwer zu verstehen, daf er sich doch dazu ent
chlossen hat, das auf gute Verkehrsverhéltnisse besonders angewiesene Eisen-
werk in Wetter zu begriinden,

Wie wir gesehen haben, wurde das im Burggraben der alten Feste Wetter ge~
egene Puddel=, Hammer= und Walzwerk bereits 1837 als selbstéindiges Unter=
ehmen von der Firma Kamp @ Co. abgezweigt. Es wurde dann unter de
Firma Hermann Kamp und Carl Hesterberg, an die es verpachtet wurde
etrieben, Hermann Kamp tbernahm die technische Leitung. Hesterberg
er sich als Kaufmann bisher mit Auslandsgeschéfien erfolgreich befaft hatte
olite die kaufménnische Leitung {ibernehmen. Das Anlagekapital wurde au
0000 Taler festgesetzt, von denen jeder der Teilhaber die Halfie zu zahlen
atte. Das Schwergewicht des Einflusses blieb bei Heinrich Kamp. Hester=
erg wurde es vertraglich gestattet, seine bisherigen iiberseeischen Geschafi
tr alleinige Rechnung fortzusetzen und hierfiir auch l4ngere Reisen zu unter=
ehmen, wihrend es Hermann Kamp erméglicht wurde, seinen Bruder Otto in =
er Leitung der Maschinenfabrik zu vertreten. Das Eisenwerk bestand aus

bis 5 Puddeldfen und zwei Schweiféfen. DaBf man mit einer solchen Hiitte
amals ein gutes Geschifi madhen konnte, zeigt die Tatsache, daf Hesterberg
ereits in den 40er Jahren als wohlhabender Mann aus der Firma ausscheiden
onnte. Seitdem hiel die Firma, unter der das Eisenwerk betrieben wurde, Ge=
riider Kamp. Die Maschinenfabrik behielt die Bezeichnung Kamp @ Co.

Anfangs der 50er Jahre schied Hermann Kamp aus der Leitung der Ma~
chinenfabrik und tbernahm allein das Puddel= und Walzwerk. Trotz der
esser gewordenen Verbindungen erkannte er jedoch immer mehr, dal es nicht
moglich war, ein fern von allen Eisenbahnen auf hohem Berge gelegenes Eisen~
werk mit Nutzen zu betreiben. Hermann Kamp siedelte deshalb 1854 nach Dort=
mund tiber und griindete dort unter der Firma Gebriider Kamp ein neues, den
damaligen Anspriichen gerecht werdendes Werk, das er nach dem Namen seiner
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Frau ,Paulinenhiitte” nannte. Bereits zwei Jahre spater wurde das Werk in eine
Aktiengesellschaft umgewandelt und der neue Direktor Ruez, der von der ,Roten
Erde” bei Aachen gekommen war, nannte auch die Paulinenhiitte , Rote Erde”.
Wie das Eisenwerk im Burggraben von Wetter aussah und betricben wurde,
hat uns Alfred Trappen erzahlt, der sich am Ende seines Lebens noch gern jener
Zeit erinnerte, in der er erst als Lehrling und spéter als junger Ingenieur dieses
Eisenwerk von Kamp @ Co. in allen Einzelheiten kennen lernen konnte, In
seinen nachgelassenen Zeichnungen fand sich auch die in Abb. 11 dargestellte
Stahlfabrik mit Walzwerk. Sie stammt jedenfalls aus den Jahren, in denen sich
Trappen zuerst mit dieser Anlage besdhéftigte. Es wire nicht ausgeschlossen, dafy
sie zugleich auch im wesentlichen tibereinstimmt mit den Anlagen, die er auf der
Burg in Wetter so eingehend hat studieren kdnnen. Jedenfalls gibt die Abbildung
ein ausgezeichnetes Bild, wie damals eine , Stahlfabrik nebst Walzwerk” wohl aus=
gesehen hat. Wahrend dieser Zeit lernte er auch die Schwierigkeiten kennen, die der
Masdhinenbauer zu iiberwinden hatte, um den Betrieb aufrecht zu halten. Aus seinen
Schilderungen erhalten wir einige wertvolle Ergénzungen der noch sehr liickenhaften
Berichte iiber den Stand des Maschinenbaues jener Zeit und insbesondere, da alle
diese Masdhinen aus der Medhanischen Werkstatte hervorgingen und von ihr in Stand
gehalten wurden, auch ein Bild von den Leistungen, besonders im Walzwerks=
maschinenbau aus dem Anfang des Zeitabschnittes, der hier zu betrachten ist.
Trappen schildert 1906 in Stahl und Eisen, wie er, als Schiiler der Gewerbeschule
in Elberfeld, den Hodhofen noch in Betrieb gesehen habe und er entsann sich des
tatkraftigen Zylindergeblases, tiber das sein Direktor Egen eingehend berichtet
hatte. ,,Eine Dampfmaschine von etwa 10 Zoll Zylinderdurchmesser und 20
Zoll Hub, mit einem Dampfdrudk von 2 bis 3 Atmosphéren arbeitend, trieb mittels
eines doppelten Vorgeleges die Kurbelwelle eines horizontalen Geblases, weldhes
einen Zylinderdurchmesser von 24 Zoll bei etwa 4 Fuf Hub hatte und in der
Minute 20 Umdrehungen, also 40 einfache Hiibe, machte. Da ein Windregulator
nicht vorhanden war, so entstand ein intermittierendes Aufflammen und Verlschen
des Gidhtfeuers, begleitet jedesmal von einem dumpfen Schall. Ein romantischer
Anblick, der aber wohl in damaliger Zeit als selbstverstandlich angesehen wurde,
denn ich habe in dem oben erwihnten Werk von Egen, in dem Kapitel iiber Ge=
bléase, nirgendwo eine Mitteilung tiber Windregulatoren gefunden. Die Produktion
eines solchen Ofens soll nach Egen 40000 Pfund in der Woche betragen haben.”
Denkbar schwierig waren die Transportverhaltnisse. Der Hochofen war etwa
25 FuB hoch und auf dem héher liegenden Gelande erbaut ; der Erzplatz lag ungeféhr
35 Bub tiefer, es war also zwischen diesem und der Gidht eine Hohe von
60 Ful zu iiberwinden. Die Giditen wurden auf einer hélzernen schiefen Ebene
von Hand heraufgewunden. Die Holzkohlen, die auf dem oberen Gelénde an~ 2

S0 00O AR AR AR AROR 10
ai

I

5

i

) O 0000000 00 OO ORISR

000000 0000000000000 000000 000000 00 RS AR




O 0000000000000 RS

0 W 2 30 40 50 6 7 68 9 100preud Fub
= (oo | | [ | ] ) ] ] | J

I

i1

Kessel- u. Ofenraum

O RO ERRC O OO

Lﬁeh\ése.

maschine
Aufwerfnammer i
<
et |
o |
=)
X
o=
=
2o
= Ll T —— e
£= 00 PS, 4%*Hub, 30 Um/my ’g
[ = L=
N s
P EE&
=1 2E
o a2
s =E
o o=
= : 2
=£ £
52 8
E |
ES @ ‘
5| : |
&, e 5 |
3 Lungen!ammar S
| B0 Schlage/mi =
Luppent
schesre

Ziegelbrennersi

250 Uml/min

Felnwalzwerk

Abb. 11, Stahlfabrik und Walzwerk etwa um1840. Aus den nachgelassenen Zeichnungen von Alfred Trappen.
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gefahren wurden, konnten in Kérben auf die Gicht getragen werden. Audh das =
Puddelwerk hatte sehr beschwerlich fallende Héhenunterschiede im Gelande. Zwei
Seiten der Gebdude wurden durch Felswénde, die dritte durch eine Mauer
mit sehr wenig Lichtdffnungen gebildet, die vierte Seite war ganz offen. ,Der
ziemlich dunkle Raum mit seinem von Rufl und Asde geschwérzten Balkenwerk,
hie und da ein Loch im Dadh, durch weldhes ein freundlicher Sonnenstrahl herein=
blinkte, war im wahren Sinne des Wortes eine Hiitte und rechtfertigte die Be=
nennung , Eisenhiitte”, eine Bezeichnung, die bei Anschauung der heutigen aus
Glas und Eisen erbauten Eisenwerkspaléste nur schwer erklrfich ist.”

Trappen erzahlt dann weiter, daf man die Abwérme der Puddeléfen noch nicht
benutzte, dab erst anfangs der 50er Jahre in einem Puddelofen ein kleiner Kessel
eingebaut wurde. Die Dampfspannung bei den Kofferkesseln betrug nur etwa
9, at Uberdrudk. Das Wasser fiir die Kondensationseinrichtungen auf den
Berg herauf zu schaffen, war sehr schwierig. Man hatte ein groffes Gradierwerk
angelegt, um das Kondensationswasser abzukiihlen und als Binspritzwasser wiede
verwenden zu kénnen.

Was die Maschinen des Hiittenwerks anbelangt, so wird besonders ein nach
englischem Muster von der Mechanischen Werkstitte erbauter grofier Aufwerfs
hammer erwahnt, der ,ganz in Eisen konstruiert war”. Der Hammer war in de
Umgebung unter dem Namen ,,der grofie Eisenhammer” bekannt. Sehr bemer
kenswert schildert uns dann Trappen weiter seine Erlebnisse mit diesem Hammer
Der Antrieb erfolgte durch eine Welle mit einem zweifliigeligen Hebedaumen, di
durch eine Balancier=Dampfmaschine mit 21 Zoll Zylinderdurchmesser, 3 Fu
Hub und 20 Umdrehungen in der Minute angetrieben wurde. Die Bearbeitun
der Luppen unter diesem Hammer war eine sehr energische, die Schlacke wurd
griindlich ausgequetscht, und da kein Luppenwalzwerk vorhanden war, so wurde
die Luppen auf eine Dimension, welche dem Grobwalzwerk entsprad, ausge=
reckt, Fiir Bleche schweiite man einige flachgeschlagene Brammen aufeinander,
oder schmiedete auch wohl Pakete von méfiger Grafie aus. Bei den fortwéhren~
den Stdfen hatte die Maschine schwer zu leiden und bildete das Schmerzenskind
der Hiitte. Da hatte nun der erste- Monteur der Maschinenfabrik gefunden, da
die Masdchine besser arbeitet, wenn sie nicht in den mathematischen Linien, son=
dern in vielen Teilen abweichend davon aufgestellt war, Diese Abweichungen
waren in einem kleinen Buche sorgfaltig zusammengestellt. Da wurde mir denn
als jiingstem Techniker der Maschinenfabrik, am 1. Juli jeden Jahres bei Beginn de
Inventur von dem Herrn Chef dieses Buch iibergeben mit dem Auftrag, die Ma=
schine auf ihre Richtigkeit, oder besser Unrichtigkeit zu revidieren und, wenn
nétig, wieder auf diese Unrichtigkeit einzustellen. Unter Beihilfe einiger Schlosse
wurden iiber feste Marken Schniire gespannt und mit Lot und Wasserwage, mit
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einige Tage tiich=
tig gearbeitet, und
die Maschine, die
sich vielleicht im
Laufe desverflosse=
nen Jahres selbst
korrigiert hatte, in
die unrichtige Stel=
lung zurtickge=
zwangt. Obmirdas
nun immer mit der
vom Herrn Che
verlangten Ge=
nauigkeit gelungen
st, willich heute ge=
rade nicht mehr be=
haupten; es war
vielleiht auch gar
nicht so ganz we=
sentlich, denn die all=
gemeine Elastizitat
des ganzen Baues
war wohl die beste
Sicherung gegen
Briiche, die vielleicht bei einem ganz starren System unausbleiblich gewesen wiren.”
Die Walzwerke wurden ebenfalls von einer Balanciermaschine angetrieben,
die, wie Trappen erzahlt, einen recht stattlihen Eindrudk machte. Sie lief mit
etwa 20 Umlaufen in der Minute. ,,Der Konstrukteur hatte mit Vorliebe den
Bau in gotischen Formen gehalten und gotische Verzierungen selbst an Balancier
und Zugstange angebracht. Weniger hatte er dabei die Regeln der Stabilitzt be=
adhtet. Die Stander fiir die Unterstiitzung des Balanciers waren gekrépft, hatten
sehr schmale FuBplatten, waren aber sonst gegenseitig miteinander gut verstrebt.
Beide Masdhinen hatten einfache Schiebersteuerungen; Expansionsvorrichtungen
waren noch wenig bekannt, wéren auch bei dem hdchst geringen Dampfdruck kaum
moglich gewesen, Die einfachen Schieber durfien nach den Ansichten der alten
Zeit weder Uberdedkung noch Voreilung haben, mufiten vielmehr mit den Kanélen
genau absdhliefen. Die sémtlichen Fundamente, audh fiir die Triebwerke, fiir die
Walzwerke und fiir den Hammer, waren aus Holz konstruiert unter ganzlichem =
00 0000000000 00O
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Aussdhluff von Mauerwerk, Schwere eichene Balken lagen im Grunde, etwa 8
bis 10 Fub tief, durch didke Stempel und diagonal gestellte Streben mit den ebenso
starken oberen Rahmstiicken verbunden. Die Idee war wohl dabei gewesen, ein
steifes Bett zu schaffen; die Belastung dieses Bettes bildete ausschlie§lich die Ma=
schine. Ganz gelungen war nun diese Idee nicht, denn die Maschinen, sowohl die
groBe wie die kleine, wiegten sich in bescheidenen Grenzen hin und her. Das grofie
schwere Schwungrad war aus einem vierteiligen Ring, aus einzelnen Armen und dem
Nabenstiick zusammengepalt und lief gut rund. Uberhaupt machten die beiden
Maschinen mitihrenrechtsauberen Guffstiicken derjungen Maschinenfabrik alle Ehre

Die Masdhine trieb direkt ein Blechwalzwerk von 19 Zoll Durchmesser be
hodhstens 4 Fuff Ballenlénge an; die Oberwalze war im Anfang nicht balan~
ciert, spiéter jedoch wurde eine Balanciervorrichtung angebracht. Mittels eines
ersten Vorgeleges wurde die Grobwalze von 14 Zoll Durdhmesser mit 60 bi
70 Umdrehungen in der Minute, mittels eines zweiten Vorgeleges die Feinwalz
von 9 Zoll Durchmesser und 105 Umdrehungen in der Minute angetrieben. Di
samtlichen Stirnréder liefen recht gut.

Samtliche Walzenstander und die Walzenstinderplatten waren nur wenig be
arbeitet, da in alten Zeiten Hobelmasdiinen noch nicht erfunden waren. Di
Muttern fir die Druckschrauben waren sechseckig mit Spielraum eingekeilt; Ein
baustiidke und Metallager wurden roh eingelegt, hochstens letztere mit der Feil
etwas ausgekratzt. An Scheren war fiir das ganze Werk nur eine einzige Maul
schere vorhanden, welche von der Schwungradwelle angetrieben wurde und zum
Beschneiden der Bleche sowie zum Abschneiden der rohen Enden der Stébe dienen
muBte, und fiir diese letztere Arbeit recht unvorteilhaft gelegen war. Dampf=
pumpen kannte man damals noch nicht; wenn die Kessel Wasser notwendig hatten,
mubte eine der beiden Maschinen inBetrieb gesetzt werden.” Die Maschinen habenden
Umzug nach Dortmund nicht mitgemacht. Sie wanderten vorher in den Schmelzofen.

Was die auBeren Schicksale der Maschinenfabrik anbelangt, so siedelte zu=
nachst Heinrich Kamp 1835 fiir mehrere Jahre nach Wetter tiber, um die Leitung
in die Hand zu nehmen und seine Séhne in das Geschaft einzufiihren, Er iiberlie
dann seinem Sohn Otto in erster Linie die Fabrik, der von seinem Bruder Her=
mann nach Méglichkeit unterstiitzt werden sollte. 1842 trat der Kaufmann Julius
Blank aus Elberfeld, der mit Emilie, der Todhter Heinrich Kamps, verheiratet war,
in das Geschaft ein. Julius Blank, ein tiichtiger vorsorglicher Kaufmann, iiber=
nahm bald die gesamte kaufmannische Leitung, da Otto Kamp mit Riidksicht auf
seine Gesundheit sich viel im Siiden aufhalten mufte. Mit dem Tode Heinrich
Kamps 1843 wurde Julius Blank Mitinhaber der Firma, nach seinem Tode 1864
{ibernahmen seine Sdhne Julius, Heinrich und Hugo Blank die Fabrik.

Die Leistungen der Maschinenfabrik bewegten sich zunéchst nodh fiir viele Jahre
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Abb. 13. Gebldsemaschinen mit Wasserradantrieb aus dem Jahre 1844,
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durchaus in dem Rahmen, den wir bereits kennen gelernt haben. Man beschrankte
sich hierbei im Gegensatz zu dem Bestreben Harkorts, das Geschaft iiberall hin
auszudehnen, méglichst auf die nzhere Umgebung. In den Geschiftsbiichern finden
wir in dieser Zeit fast nur Firmen aus Rheinland und Westfalen verzeichnet. Die
Berliner Werkstatt stand nicht mehr im Zusammenhang mit dem Werk in Wetter,
Friedrich Mohl scheint sie selbstandig fortgefiihrt zu haben. Die Werkstatte
in Elberfeld, die in den letzten Jahren unter der Firma Blank @ God=
win gefihrt wurde, hatte ebenfalls ihre Verbindungen geldst und arbeitete
jetzt unter der Firma Godwin @ Woeste in erster Linie wohl fir die Textil=
industrie. Bemerkenswert ist, daB man damals anfing, die Balanciermasdhine zu ver=
lassen und dazu iiberging, einfache liegende Dampfmaschinen zu bauen, bei denen
man Zylinder, Kreuzkopffithrung und Kurbelwellenlager auf einer gemeinsamen
Grundplatte anordnete. Abb,16. Zwei Kesselspeisepumpen wurden vom Kreuz-
kopf aus unmittelbar angetrieben.

Viel Initiative zur Weiterentwicklung war in Wetter nicht vorhanden. Man
wollte vorsichtig arbeiten, um wenigstens eine ausreichende Verzinsung des Kapitals
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Abb. 14. Turbine far G. C. Jung,
Elberfeld 1841.

zu erreichen und verzichtete auf den Ehrgeiz, eine
mustergiiltige grofle Maschinenfabrik einzurichten.
Dampfmaschinen blieben nach wie vor, wie wir
das aus den alten Geschafisbiichern entneh=
men kénnen, ein besonders bevorzugter Gegen~
stand der Fabrikation, Daneben wurden auch
W asserkrafimaschinen, Wasserrader und Tur=

binen gebaut. Die Abb. 13 und 14 zeigen solche

Walzwerke wurden eingerichtet, kleinere Zylin=
dergeblase fiir die Eisenwerke gefertigt und auch
hier und da eine Wasserhaltungsmaschine und eine
Fordermaschine fiir den Bergbau erbaut. Fer~
ner baute man Papiermaschinen und in der ersten
Zeit einige Maschinen fir die Textilindustrie,
doch hérte dieser Geschaftszweig bald ganz auf;
man {berlief anderen Firmen dieses Gebiet.
Hinzu kamen alle mdglichen anderen Auftrége.
Es wird dem Biirgermeister Springorum in Her=
dedke zu 80 Taler ein Tor fiir den Friedhof ge~
fiefert. Ferner werden Wasserbehalter, Rohren
und andere Gubstiicke hergestellt. Es handelte
sidh also um eine Maschinenfabrik alten Stils,
deren Hodhstleistungen die Dampfmaschinen
waren, die aber daneben alle mdglichen. anderen
Auftrége auszufiihren suchte, bei denen sie wirt=
schaftlich hoffen konnte, einigermafjen zu bestehen.
=1 euen Ruhm und grofes Ansehen er=
|| fangte die Firma erst unter der tech=
nischen Leitung von Alfred Trappen,

.|| der als ausgezeichneter Konstruk=
teur und erfahrener Fachmann es wohl verdient,
in der Geschichte deutscher Ingenieurkunst ein
bleibendes Andenken zu hinterlassen. Alfred
Trappen wurde am 19. Juni 1828 als Sohn
wohlhabender Eltern in Horde geboren. Durch
Ungliicksfzlle verloren die Eltern ihr Ver=
mdgen und zogen 1835 nach Elberfeld, wo sie
ihrem Sohn eine gute Bildung nach technischer Rich=
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Abb. 15. Blechschere mit Dampfantrieb. Handskizze aus dem NachfaB von Alfred Trappen.
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Abb. 16. Liegende Schieberdampfmaschine der Masdhinenfabrik Kamp @ Co., erbaut um 1840.
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tung in der beriihmten Elberfelder Real= und Gewerbeschule zu geben vermochten.
Auf den tiblichen Besuch des Berliner Gewerbe=Instituts mufte allerdings der
junge Trappen aus Mangel an Mitteln verzichten. Die Gewerbeschule in Elberfeld
stand damals unter Leitung von Caspar Egen, der in ganz Deutschland als
vorziiglicher Mathematiker ebenso bekannt war, wie als erfolgreicher Leiter einer
der ersten Gewerbeschulen. Vor allem suchte er die begabten Schiiler soweit als
rgend méglich durch persdnlichen Unterricht zu fordern.  Er ermdglichte es auch
Trappen, an den freien Nachmittagen Mittwochs und Sonnabends an besonderen
Zeichenstunden der Gewerbeschule teilzunehmen, Mit 17 Jahren trat Trappen
bei seinen Vettern Kamp in die Maschinenfabrik Kamp @ Co. als Lehrling ein,
und hier hat er tatsadhlich, wie er spater sich rithmen konnte, von der Pieke auf
gedient. Die Lehrzeit wurde kontraktlich auf 6 Jahre festgesetzt. Die Tatigkeit
war anstrengend, denn die Bureaustunden dauerten von morgens 6 bisabends 7 Uhr
mit drei Pausen, zweimal eine halbe Stunde und mittags eine ganze Stunde. Bei
dieser taglich elfstiindigen Arbeitszeit kam je ein Tag in der Wodhe auf Werk=
statt und kaufmannisches Bureau, die iibrigen vier Tage auf das Konstruktions=
bureau. Besonderer Wert wurde auf gutes Skizzieren gelegt und Trappen hat,
wie so viele andere hervorragende Ingenieure, in seiner Lehrzeit gelernt, aus=
gezeichnete Skizzen zu fertigen, wie die Abb. 17, die nur ein Beispiel von
vielen gleich guten BEntwiirfen darstellt, deutlich erkennen 1apt. Die kauf=
ménnische Titigkeit bestand vorzugsweise im Abschreiben der Briefe in die Ko=
pierbiicher, eine Arbeit, die Trappen anfangs sehr wenig Vergniigen bereitete, daihm,
wie er spater in seinen Erinnerungen schrieb, diese Sdhreibertatigkeit dodh allzu=
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. Abb, 17. .Zwe.i Seiten aus dem Skizzenbudi von Alfred Trappen.
Die Aufnahme einer Dampfmaschine 1848,
L A

Y

sehr der Wiirde eines jungen Ingenieurs, fiir den er sich bereits hielt, abtrzglich zu
sein schien. Spéter hat er den Wert dieser Arbeit dankend anerkannt, denn
auf diesem Wege wurde ihm die gesamte Geschiftspost zuganglich, und er lernte
alle geschafilichen Fragen und die wedhselseitigen Beziehungen zwischen der Firma
und ihrem Kundenkreis kennen. In den Freistunden suchte sich Trappen mit Hilfe
der allerdings recht sparlichen Literatur noch weiter fortzubilden. Er erwihnt hier
besonders das Buch ,Salzenbergs Vortrage tiber Maschinenbau”, dann die gut
ausgefihrten Zeichnungen in den Werken von Armangaud Paris, die Dampf-
maschinenlehre von Bernoulli, das Buch von d” Aubisson iiber den Bau von Wasser=
radern, Albans Hodhdruckmaschine, sowie auch die 1846 zuerst erschienenen Lie=
ferungen von Weisbachs Mechanik, ebenso die 1848 erschienenen Resultate tiber
Maschinenbau von Redtenbacher. Als besondere Auszeichnung empfand es
Trappen, als er zuerst seinen Chef auf Geschafisreisen begleiten durfte, und ihn,
der sehr kranklich war, durch Aufnahmen und Zeichnungen unterstiitzen konnte.
So gewann er schon frith Einblick in viele Fabrikbetriebe und lernte audy aus
eigener Brfahrung den Umgang mit der Kundschaft kennen. ,,Derartige Reisen”,
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alzwerks aus dem NachlaB von Alfred Trappen.
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erzahlt Trappen, ,wurden damals im cigenen Wagen gemacht, meist ohne Kut=
scher. Entweder der Herr Chef fuhr oder ich, zuerst unter seiner Anleitung und
spéter allein, Es war eine eigene Passion, immer im offenen Wagen zu fahren,
manchmal von morgens 6 Uhr bis abends 10 Uhr. Nur im tiefsten Winter wurde
im gesdhlossenen Wagen und mit Kutsdher gefahren.” An anderer Stelle erzéhlt
er, wie er manche Stunde nach Feierabend noch in dem Hiittenwerk in Wetter zu=
gebracht und sich mit den Meistern und Arbeitern, Kessel= und Masdhinenwértern
iiber die Puddel= und Schweifidfen, iiber Walzen= und Hammerbetriebe unter=
halten und vielerlei gelernt habe. ,,Of habe ich auch abends auf dem nahen Berge
gestanden und die magische Beleuchtung des Ruhrtals bewundert durch die den
Schornsteinen fast permanent entstrémenden mehrere Fuff hohen Flammen. Oft
sind dieselben mir auch eine willkommene Leuchte gewesen, wenn ich am spéten,
dunklen Abend oder in der Nadht, einsam im selbstkutschierten Wagen, von Ge=
schafisreisen in die Umgebung heimkehrte. Dies Stiidkchen Romantik st fiir immer
= verschwunden.”

So verging die lange Lehrzeit fiir Trappen doch recht schnell. Am 1. Mai 1851
wurde er mit einem Jahresgehalt von 500 Talern als Techniker angestellt. In jedem
folgenden Jahr sollte er eine Zulage von 50 Talern haben, im zehnten Jahr also
1000 Taler erhalten. Trappen hatte sich bei seinem zehnjahrigen Kontrakt aus=
bedungen, da er alle zwei Jahre eine Studienreise von 6 Wocdhen zu seiner Fort=
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bildung unternehmen kénne. In den weiteren Veranderungen des Vertrages kommt
es bald zum Ausdrudk, wie sehr man mit seinen Leistungen zufrieden sein konnte.
1854 wird ihm eine Tantieme von 1 vH fiir jede im Werk gebaute Dampf~
maschine gewihrt, und hieraus wird ihm eine Mindesteinnahme von 250 Talern
im Jahr garantiert, Dampfkessel sollten nicht mit einbegriffen sein. Die Firma er=
klarte sich auch bereit, von da an die Halffe der Kosten fiir die ausbedungenen
Studienreisen zu zahlen. Inzwischen war der damalige leitende Ingenieur des
Werkes Thomée krankheitshalber aus dem Geschift geschieden und es wurde der
Maschinenmeister der Altona=Kieler Eisenbahn C. Dahlhaus angestellt. Mit ihm
wurde Alfred Trappen gleichgestellt. Beide fiihrten vertraglich zunzchst die Be-
zeichnung , Haupttechniker”, Sie sollten kollegial zusammenarbeiten, wobei Trappen
in erster Linie das Konstruktionsbureau, Dahlhaus die Werkstitten {ibernahm. 1857
wurde bereits das Gehalt von Trappen auf 1000 Taler festgesetzt und ihm eine
Tantieme von ' vH vom ganzen Umsatz des Gesdhafies bewilligt. Zugleich
liel} er sich zusichern, daB, falls Dahlhaus aus der Firma aussdeide, er als alleiniger
Direktor fiir das Werk in Frage kime, wobei er dann eine Tantieme von 1 vH
vom ganzen Umsatz erhalten sollte. Der hier vorgesehene Fall trat 1867 ein.
Von da an hat Trappen noch viele Jahre mit gréftem Erfolg als technischer
Direktor die Firma geleitet.

: n den technischen Leistungen hatte Trappen natiirlich zunachst an
das anzukniipfen, was er vorfand. Das waren Dampfmaschinen,
Dampfkessel und der allgemeine Maschinenbau. Neben den alten
tiblichen Balanciermaschinen fiir gréfere Leistungen wurde die fie~
gende Dampfmaschine weiter ausgebildet, und Wanddampfmaschinen wurden als
kleine Kraftmaschinen gebaut. So lieferte man 1854 eine solche unmittelbar an
die Wand des Maschinenhauses geschraubte Maschine von 6 PS fiir 4 at Ulber~
druck. Im gleichen Jahr baute man 4 Dampfmaschinen fiir den eigenen Bedarf
und versah eine davon bereits mit Ventilsteuerung.

Damals wurden auch noch ab und zu vollstandige Dampfmiihlen mit allem, was
dazu gehdrt, erbaut. 1850 lieferte man eine solche Miihle nach Hamm. Als
Betriebskraft diente ein Poncelet=Wasserrad und eine 12PS liegende Hochdrudk~
maschine. Bei einer Anlage fiir eine Firma in Neuf, die 1863 in Betrieb kam
verwendete Trappen bereits, um mit dem Brennstoff méglichst zu sparen, ein
Maschine mit Expansion in zwei Zylindern nach der Bauart Woolf. Die Balan=
ciermaschine arbeitet mit 3,5 at und 28 Umdrehungen in der Minute. Mi
grofer Vorliebe pflegte Trappen die Beziehungen zu dem immer mehr aufstreben=
den Bergbau und vor allem dem Eisenhiittenwesen. Fiir den Bergbau waren
Wasserhaltungs= und Férdermaschinen zu bauen. Die damaligen Wasserhals
tungsmaschinen waren groffe Balanciermaschinen, die als reine Hubmasdhinen =
S0 00000 000
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Abb. 19. Balanciermaschine mit zweifacher Expansion nacdh Woolfscher Bauart 1863.
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arbeiteten, Hier und da kamen in den letzten 50 Jahren sogenannte direkt wir=
kende Maschinen auf, bei denen der Zylinder mit nach unten arbeitender Kolben=
tange unmittelbar iiber dem Schacht aufgestellt war, so dafj die Kolbenstange
mit dem Gestéinge direkt verbunden werden konnte. Die Maschinen waren leichter
und dementsprechend wesentlich billiger als die Balanciermaschinen. Der Dampf=
verbrauch war noch recht grof. Auf geringen Kohlenverbraudh legten die Berg=
werke damals im Kohlenrevier noch wenig Wert. Eine seiner ersten besonders
verantwortungsvollen Aufgaben, an die sich Trappen noch im spiten Lebensalter
gern erinnerte, wurde ihm im Alter von 26 Jahren gestellt. Es handelte sich da=
mals um zwei grofie tonnenlégige einfachwirkende Wasserhaltungen, die fiir Zedhe
General bei Dahlhausen und Zeche Wallfisch bei Witten erbaut wurden. Die
cine Masdhine war unter 19°, die andere unter 60° geneigt. Sie hatten 5 Fuf
{1570 mm) Zylinderdurchmesser und 8 Fuff <2511 mm) Hub. Beide Masdhinen
entsprachen vollkommen allen Erwartungen, so daf sie das Selbstvertrauen des
jungen Konstrukteurs recht wesentlich zu kraftigen vermochten. In spéterer Zeit
hat dann Trappen, wie aus den Zeichnungen in seinem Nachla} hervorgeht, auch
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doppelt wirkende
Maschinen ~ mit

Drehbewegung
gebaut. Abb, 20
zeigt eine dieser in=
= teressanten Kon=
struktionen,  bei
\ Z : denen der Zylinder
" — 1} unmittelbar neben
i = der Kurbelwelle
’}”/ = £ steht. Die Kolben=
/ stange ist mit dem
) einen Hnde eines
Balanciers  ver=
bunden, der mit
seinem  anderen
Ende amPumpen=
gestange angreift.

Zu den Wasserhaltungsmaschinen kamen Férdermaschinen, die eine ge-
raume Zeit gebrauchten, bis sie sich ihren besonderen Zwedken angepaBt hatten.
Zunichst waren die Fordermaschinen gewdhnliche Betriebsmaschinen, die man
zugleich fior Wasserhaltungs= und Forderzwedke benutzte, so dab sie ge=
wohnlich keiner dieser verschiedenen Aufgaben gerecht werden konnten. In
ihren Leistungen waren diese Férdermaschinen noch recht bescheiden. Aus einer
Aufstellung tiber die Dampfférdermaschinen in Westfalen aus dem Jahre 1838
sieht man, dal) damals die durchschnittliche Leistung einer Férdermaschine nur 8 PS
betrug, die starkste Maschine leistete 20 PS. Die mittlere Geschwindigkeit ging iiber
3 m in der Sekunde nicht hinaus, die Tiefen, aus denen zu férdern waren, blicben unter
150 m. Bis in die 60er Jahre hinein gab es im Bergbaubezirk noch viele Einzy=
lindermaschinen, die mit Vorgelege auf die Seiltrommel arbeiteten. Sie waren
billig; das war ihr wesentlichster Vorteil. Hohere Anforderungen an Betrieb=
sicherheit und leichtere Mandvrierfahigkeit fithrten bald zur Zwillingsmaschine. 1865
war die durchschnittliche Leistung der Férdermaschine, wenn wir eine Zusammen~
stellung von solchen Masdhinen, die Redtenbacher 1865 herausgab, zugrunde
legen, bereits auf das Doppelte gestiegen, aber Férdermaschinen iiber 40 PS
kamen kaum vor. Hierfir geniigte die Zwillingsfordermaschine mit Seiltrommel,
Grofte Betriebsicherheit und fibersichtliche bequeme Bedienung, von der mehr
oder weniger auch die Sicherheit des Betriebes abhingig war, standen bei den
Férdermaschinen in erster Linie. Der Brennstoffverbraudh, der bei anderen Ma=
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Abb, 20. Sdachtpumpe,
Wasserhaltungsmaschine von Alfred Trappen um 1870,
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schinengruppen eine so widitige Rolle spielte, kam fir die Férdermaschine frither
nicht allzusehr in Betracht, In den Kohlengruben war der Brennstoff billig. Die
Art des Betriebes mit der Bewegungsumkehr und den Pausen war fiir den Brenn=
stoffverbrauch nicht giinstig. So kam es, dafj man lange Zeit bei Férdermaschinen
den hohen Dampfverbrauch als unvermeidlich hinnahm. Man hat zwar oft ver~
sucht, Expansionssteuerungen auch hier einzufiihren. Diese waren aber praktisch
im Betrieb zu verwidkelt. Fiir den Maschinisten war es am bequemsten, mit
voller Fiillung zu fahren. Damit war das Schicksal der besten Expansionssteue~
rung besiegelt, bis dann wieder eine neue Steuerung auftrat, die alles das halten
sollte, was die alten Bauarten schon versprochen hatten.

Aus Wetter gingen eine Anzahl dieser hier kurz gekennzeichneten Férder=
maschinen hervor. Im Jahre 1851 wurde eine Fordermaschine fiir eine Zeche
geliefert; es war noch eine Balanciermaschine. 1860 erbaute dann Trappen fiir
die Zeche Gliicksburg eine grofere liegende Zwillingsférdermasdhine von 706 mm
Durchmesser und 1570 mm Hub und riistete diese Maschine bereits mit Ventil-
steuerung aus. Bs wird besonders erwahnt, daf die Adse aus Schmiedeisen
ergestellt war. Die Bérdertrommefn mafien 16 Fuf) im Durchmesser. Die Ma=
chinen waren mit allen damals tiblichen Bremsvorrichtungen und anderen Sicher=
eitseinrichtungen versehen. Das war auf diesem Gebiet wohl die normale
Leistung in dem Zeitabschnitt, der hier zu betrachten ist. Eine ausschlaggebende
roBe Bedeutung haben die Fordermaschinen im Arbeitsprogramm von Kamp
@ Co. nicht gespielt.

Viel grofere Bedeutung erlangten die Betriebsmaschinen fiir die Eisenhitten=
werke, in erster Linie die Geblasemaschinen und die Walzenzugmasdhinen,

Die Geblasemaschinen und der Hodhofen verlangten zuerst nach der Dampf=
maschine, Durch jahrzehntelange Arbeit wurde hier den Anforderungen des
Eisenhiittenmannes einigermafen entsprochen. Die alten Geblasemaschinen waren
Balanciermasdhinen, die unter vollstandiger Verkennung der von den den Wasser=
haltungen abweichenden Arbeitsbedingungen vielfach in genauer Anlehnung an diese
gebaut wurden. Es waren anfangs, verglichen mit den heutigen Leistungen, noch
sehr kleine Maschinen, Der Betrieb war, wie wir uns bereits vorher von Trap=
pen haben erzéhlen lassen, recht eigenartig. Auf den Brennstoffverbrauch legte
man noch keinen entscheidenden Wert, Mit dem Gréferwerden der Hodhofen
muBten die Maschinen gleichen Schritt zu halten suchen. Audch deren Entwidilung
ging recht langsam vor sich. 1837 rechnete man im Durdschnitt mit 470 t Eisen
bei Holzkohle und 840t bei Koks fiir einen Hodhofen im Jahr. 1850 wurden ent=
sprechend als Zahlen angegeben 566 und 027 t. Man kam bei dem niedrigen
Drudk zu auferordentlich weiten Zylindern und entsprechend sehr grofen Durch=
messern und hohen Kosten der Maschinen. ‘Trappen versuchte auch hier dadurchzu =
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essern, daff er zweifache Expansion in zwei nebeneinanderstehenden Zylindern be~
nutzte, Bine fiir die Zeit um 1860 besonders hervorragende Leistung zeigt die in
Abb.21 dargestellte Woolfsche Geblzsemaschine,um deren Einfithrung sich Trapper
besondere Verdienste erworben hat. Schwungradund Kurbelwelle liegen hier aufer=
halb neben den Zylindern, die Schubstange greiff an einem aufwirts gerichteten Horn
des Balanciers an. Die Dampfzylinder hatten Durchmesser von 1412 und 837 mm
ei 244 und 1,9 m Hub, der Geblasezylinder hatte bei einem Hub von 2,44 m
inen Durchmesser von 2,6 m. Man arbeitete im Hoddrudkzylinder mit 2,67 bis
2,74 kglqem bei Y Fillung. Die Windpressung betrug 0,34 kglqem.

Von den 50er Jahren an begann dann auch im Geblasemaschinenbau der Kamp
zwischen stehender und liegender Anordnung. In Deutschland fing man an, die
liegenden Masdhinen zu bevorzugen. Trappen, der ihre Vorziige frithzeitig er=
kannt und konstruktiv sich von jeher bemiiht hatte, sie zu verbessern, hat deshalb
auch bald im Geblasemaschinenbau diese Anordnung bevorzugt.

Die Entwidklung auf den einzelnen Arbeitsgebieten der Technik ist sehr stark
voneinander abhéngig. Die Einfiihrung des Flammofenfrischens erméglichte zum
rstenmal eine Massenherstellung von schmiedbarem Eisen. Ohne dies Veerfahren
wiare es unmdglich gewesen, Eisenbahnschienen in schmiedbarem Eisen herzus
= stellen, ohne die wieder die Entwicklung der Eisenbahnen undenkbar war,
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Abb. 22. Eisenblechwalzwerk um 1840 aus Handbudh der Eisenhiittenkunde von Karsten.
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Die Bisenbahnen stellten mit einem Mal riesige Anforderungen an die Forme
gebung des Eisens und an die Ausbildung der Walzwerke, Bleche herzustellen,
war die erste grofie Aufgabe der Walzwerke gewesen. Jetzt setzte mit den Eisen~
bahnen die Fabrikation der Eisenbahnschienen im Groffen ein. Beck erzahlt uns
in seiner Geschichte des Eisens manches Wissenswerte aus jenem ersten Ent=
wicklungsabschnitt des Walzwerksbaues. Die ersten Schienen wogen nur 15 kg
fiir den laufenden Meter. Bald steigerte sich aber das Gewidht auf 35kg. Damit
verdoppelten sich auch die Anspriiche an die Leistungsfahigkeit der Walzwerke.
n den 40 er und 50er Jahren gehérten Walzenzugmasdhinen von 100 PS bereits
u den groften ortsfesten Dampfmaschinen. Als man nach Uberwindung grofer
chwierigkeiten gelernt hatte, braudibare Schienen zu walzen, ging man audh daran,
lle mdglichen anderen Formeisen auf Walzen herzustellen. Zu jener Zeit ent=
tanden auch die ersten gewalzten T=Eisen.

Die Walzwerke standen zuerst immer auf starken holzernen Fundamenten. Sie
ollten elastisch aufgestellt sein, um bei den unvermeidlichen Stdflen Briiche zu
ermeiden, Die ersten Walzenzugmaschinen hatten fast ausnahmslos eine viel zu
eringe Leistung. Man half sich dann dadurdh, dafj man Luppenwalzen, Stab=
und Blechwalzen aus Mangel an Kraft und oft auch aus Mangel an Raum nach=
inander betrieb. Abwedhselnd legte man in dasselbe Geriist die einzelnen Walzen=
orten ein. Aud wurde versucht, samtliche Kaliber auf einem Walzenpaar zu
vereinigen und alle Arbeit auf einem Geriist zu vollenden. Diese Walzen wurden
aber zu lang und zerbrachen oft. Bei den ersten kleinen Walzwerken hatte man
die Oberwalze unmittelbar auf die untere Walze gelegt und sie nur durch Reibung
mite, geschleppt”, und die untere Walze durch eine Kupplung mit dem Wasser=
rad verbunden. Die Zapfen fagen in offenen Lagern. Die Oberwalze hatte nur
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ein Oberlager, das
mit einer Drudk=
schraube die Hohen-
stellung begrenzte.
Nac Durdgang
des Walzgutes fiel
die Oberwalze auf
die Unterwalze, was
leicht zu Briichen
fiihrte. Deshalbver=
lief man dieses so=
genannte Schlepp=
walzensystem und
verband die Wal=
zenzapfen mit

Kupplungsradern,

wodurch man einen
viel gleichmébigeren
Umlauf  erzielte.
Man suchte aud,
um das Herabfallen
der Oberwalze zu
verhiiten, diesedurch
Gegengewichte  zu
balanzieren.  Eine
sehr wichtige Erfin=
dung ist dem Kon=
strukteur R. Daelen
T L T e e T T T T ZUu Verdanken’ def‘
1848 zuerst auf der Hermannshiitte zu Hoerde ein Universalwalzwerk zur Her=
stellung von Fladheisen in verschiedener Breite und Dicke in Betrieb brachte.
Trappen hat an der spéteren Entwicklung dieser Universalwalzwerke grofien An=
teil genommen. Natiirlich dehnte man auch das Walzverfahren auf die Draht=
fabrikation aus, man walzte das Rundeisen bis zu 6 mm Didke;, in den 40er Jahren
war man bereits bis zu 4 mm gegangen. Grofle Fortschritte wurden in dem
Walzwerksbau der 50er Jahre erreicht. Bis dahin hatte man sich im wesent=
lichen mit den Walzwerken mit gleichbleibender Drehrichtung beholfen. Hierbei
mufite man die Walzstiidke {iberheben, um sie in der gleichen Richtung wieder durch=
laufen zu lassen. Mit dem Schwererwerden der Stiicke wurde dieses Uberheben £
e
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Abb. 23 u. 24, Bandagenwalzwerk mit Zwillingsmasdhine
nach einer Zeichnung aus den 80er Jahren.
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immer lastiger. Man baute besondere Vorrichtungen hierfiir, bewegliche Briicken
und fahrbare Gestelle. Eine andere Losung war die, Walzwerke mit um=
kehrbarer Bewegungsrichtung zu bauen. So kam man zu den Umkehrwalz=
werken, die sich zunadhst besonders in England einfiihrten, Eine andere Losung,
um das Ulberheben entbehrlich zu machen, fiihrte zur Benutzung von drei Walzen
iibereinander. So kam man zu den Triowalzwerken. Zuerst fithrte man dies
Verfahren bei den Peincisenwalzwerken ein und ging dann dazu tber, es auch
fir andere Walzwerke durchzufithren. An der weiteren Entwicklung der Trio=
walzwerke haben sich zuerst besonders amerikanische Ingenieure beteiligt.

Audh zu Sonderkonstruktionen fiir bestimmte Aufgaben kam man recht frith=
zeitig. So gelang es, grofle Verbesserungen einzufithren, die das Walzen von
Radreifen fiir Bisenbahnrader wesentlich verbilligten. Hier hat Trappen insonder=
heit sein grofes konstruktives Talent hervorragend bestatigen konnen. Im Jahre
1867 hat er sein erstes Bandagenwalzwerk gebaut. Zum Antrieb diente eine
liegende Zwillingsdampfmaschine von 24 Zoll Zylinderdurchmesser und 3 Fub
Hub mit doppelt gekrdpfter Welle. Maschinen und Walzwerke in ahnlicher Aus=
fiihrung aus spéterer Zeit zeigen die Abbildungen 23 u. 24.

Was die Walzenzugmaschinen anbelangt, so entwickelten sich die mit gleich=
bleibender Drehrichtung in ahnlicher Weise wie die normalen Betriebsmaschinen.
Zuerst baute man Balanciermaschinen, die sich bei ihrem langsamen Gang durch
ein Zahnradvorgelege den schnellaufenden Walzen anzupassen suchten. Dann lief
man die Masdhinen unmittelbar angreifen und baute sie, vor allem Kamp € Co.,
mit Vorliebe in liegender Anordnung. In der duferen Maschine haben sich diese
iegenden Walzenzugmaschinen sehr [ange gleichbleibend erhalten. Als Beispiel
diene hier eine liegende Walzenzugmaschine mit Schiebersteuerung, wie sie noch
n den 80er Jahren gebaut und ausgefiihrt wurden CAbb. 25). Die Maschinen arbei=
eten meistens mit Kondensation und Expansion. Solange man mit Vorgelegen, d.h.
mit geringen Umlaufzahlen arbeitete, ging dies ganz gut. Bei den Maschinen mit
hoherer Umlaufzahl, die unmittelbar die Walzenstraljen antreiben konnten, machte
aber dieKondensationsehr grofe Schwierigkeit, da sich die Luftpumpen durdhaus nicht
der grofieren Geschwindigkeit anpassen wollten. Grafte Binfachheit der Kon~
truktion wurde als wesentliche Bedingung der Walzenzugmaschine angesehen.

Die 60er Jahre brachten dann einen neuen groflen Ansporn fiir die Entwidklung
der Walzenzugmaschine durch die bereits erwahate Einfithrung des Windfrischens,
des Bessemer = Verfahrens, Das Material, das jetzt zu verwalzen war, war wesent=
ich harter, die Anspriiche an die Leistungsfahigheit der W alzenzugmaschinen und
der Walzwerke selbst stiegen bedeutend. 1864 kam auch das Siemens=Martin=
Verfahren in Aufnahme und wurde durch die Ausstellung in Paris 1867 der
groferen Offentlichkeit bekannt. Aud dieses Verfahren wirkte stark auf den =
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mit Schiebersteuerung.

|
Abb. 25. Liegende Walzenzugmasdhine |
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Ausbau der Walzwerke ein. In Verbindung mit seinem Bessemer=Werk hatte
Friedrich Krupp 1863 ein fiir damalige Verhaltnisse riesiges Walzwerk zum
Vorwalzen der Stahlblécke mit einer Dampfmaschine von 1000 PS eingerichtet,
das 1864 in Betrieb kam.

1859 war mit dem franzdsischen Kriegsschiff , Gloire” das erste Panzer=
schiff vom Stapel gelaufen. Die Panzerfabrikation stellte neue, riesige Anfor~
derungen an die Walzwerke. Auf der Londoner Weltausstellung 1862 konnten zum
erstenmal Panzerplatten ausgestellt werden. Diese Ausstellung zeigte auch deut=
lich, wie stark die Entwicklung im Eisenbau, vor allem im Briickenbau und Schiffs=
bau, bedingt war von der weiteren Entwicklung der Walzwerke. Die gréften
Leistungen erforderten aber nach wie vor die Schienenwalzwerke.

In den 60er Jahren begann man in immer gréferem Umfange hydraulische Vor~
richtungen mit den Walzwerken in Veerbindung zu bringen. Im Bau der Walz=
werke fand Trappen eine weitgehende Betitigung. Hatte er schon als Lehrling
mit Vorliebe das alte Walzwerk in den Feierstunden aufgesucht, so hat er
spiter bei seinen vielen Reisen niemals versiumt, sich die neuesten Einrich=
tungen anzusehen. Diese standige Verbindung mit dem Eisenhiittenwesen gab
hm die Grundlage fiir sein weiteres Schaffen. Zahlreiche Walzwerke der ver=
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4 Abb. 26 redits. Dampfhammer um
1855. 35 Zir. Fallgewicht. Zylinder-
durchmesser 455 mm. 1100 mm Hub.

Jahre 1863 an die Wittener Gufistahi-
fabrik geliefert, erst vor kurzem ausser
Betrieb gekommen.
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schiedensten Konstruktionen sind damals aus Wetter hervorgegangen. Damit
schuf Trappen die Unterlagen, die es ihm ermdglichten, nach 1870 einer der fithren=
den Konstrukteure auf diesem Gebiet zu werden.

Fiir das Eisenhiittenwesen erlangte neben dem Walzwerk der Dampfhammer
eine grofe ausschlaggebende Bedeutung. Der erste Dampthammer stammte aus
England. Der grofe Ingenieur Nasmyth hatte die Form, die der Dampfhammer
dauernd beibehalten sollte, entwidkelt, als ihm die Aufgabe gestellt wurde, eine
grofe Schiffsradwelle zu bearbeiten, fiir deren Abmessungen die alten Stielhammer
entfernt nicht mehr ausreichten. Am 9. Juni 1842 erhielt Nasmyth sein erstes Patent
auf den Dampfhammer. Es dauerte noch Jahre, bis er sich tiberall einfithrte, dann
aber wurde gerade der Dampfhammer auch von denen, die der Tedhnik fernerstehen,
als ein besonders gutes Beispiel dafiir bewundert, in welchem Umfange der Mensch
sich Naturkrifte zu eigen machen konnte. Die schweren, beim Dampfhammer zu be=
wegenden Gewichte waren so sehrin dieHand des Menschen gegeben, dafi der kiinst=
lerische phantasiereiche Nasmyth stets seinen Hammer als denkendes Wesen behandelt
wissen wollte. ,, Er denktin Schizigen”, pflegte Nasmyth von seinem Hammer zu sagen.
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Abb. 28. Dampfhammer auf der Wiener Weltausstellung 1873.
Fallgewicht 300 Zentner.
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Eriihzeitig nahm Kamp @ Co. in Wetter den Bau von Dampfhédmmern auf.
Je nachdem die Dampfhémmer vorwiegend der Materialverdichtung oder der Form=
gebung dienen, zwei Aufgaben, die audh oft vereint auftreten, haben sich ihre Bau=
art und die Ausbildung ihrer Einzelheiten, zumal ihrer Steuerung, weiter ent=
wickelt. Fiir kleinere Leistungen zeigt die Abb. 26 einen aus Wetter hervor=~
gegangenen Hammer mit guBeisernem Stander, wie er fiir lange Jahrzehnte kenn=
zeichnend blieb. Fiir gréfere Leistungen kam Trappen zu einer Konstruktion, bei
der er den guBeisernen schweren Unterbau durdh einen schmiedeeisernen ersetzte.
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Diese ersten von Trappen herrithrenden schmiedeeisernen Ausfiihrungen stamme =
aus den 60er Jahren, Besonders beriihmt wurde der grofe Dampfhammer, den
Trappen 1873 auf der Weltausstellung in Wien zeigen konnte. Hierzu hatt
sogar die Reichsregierung die Veranlassung gegeben und auf Kosten des Reiche
wurden noch besondere Montageeinrichtungen gestellt, um diesen ,Riesenhammer’
aufstellen zu kénnen, Die Abb. 27 zeigt emnen der ersten Hémmer, wie er fi
das Stahlwerk in Witten bestimmt war und der erst vor einigen Jahren nach meh
als 40jahriger Tatigkeit auffer Betrieb gesetzt wurde.

Mit den Dampfhimmern und den Walzwerken, den Geblasemaschinen und
anderen hervorragenden Leistungen des allgemeinen Maschinenbaues hatte Trappen
in den 60er Jahren die Grundlagen geschaffen, auf denen es ithm dann méglich
wurde, in dem Zeitabschnitt, der mit der Begriindung des Deutschen Reiches ein=
setzte, der Eisenhiittenindustrie die gréften Dienste zu leisten,
plleben der Firma Kamp €@ Co. war mit den Jahren in dem stillen
h | Wetter noch eine andere Firma herangewadhsen, die aus der Har=
kortschen Griindung ‘mit hervorgegangen war, die Fabrik von

A Ludwig Stuckenholz. Die ersten bedeutenden deutschen Ma=
schinenfabriken wurden zu Pflanzstitten fiir weitere Unternehmungen. Empor=
strebende Ingenieure und Arbeiter begniigten sich nicht, in abhangiger Stellung
zu bleiben, sie suchten die erworbenen Erfahrungen in eigenen Unternehmungen
zu verwerten. Uberall entstanden auf diesem Wege neue Fabriken.

Zu denen, die von Wetter aus diesen Weg gingen, gehorte auch der
Kupferschmied Ludwig Studkenholz, der im August 1827 nach Wetter kam
und von Harkort als Geselle beschftigt wurde. Aus kurzen von ihm selbst
niedergeschriebenen Notizen erfahren wir, daf die Kupferarbeit in der Me=
chanischen Werkstatte seine Zeit nicht voll ausfiillte, und daf ihm Harkort gern
gestattete, in der Kesselschmiede, Giefferei und Masdhinenfabrik sich umzu=
sehen und wo es mdglich war, auch mitzuarbeiten. Sobenutzte Stuckenholz diese
drei Jahre in der Mechanischen Werkstatte als Lehrzeit. Dann veranafite ihn
Harkort selbst, auf seinem Anwesen in Wetter eine Kupferschmiede fiir cigene
Rechnung anzulegen. Er fabrizierte Feuerspritzen und Pumpen, Mit einem ge=
wissen Stolz erwiahnt er, daB auch bald eine Firma zwei der von ihm hergestellten
Stiicke nach Amerika versandt habe. 1837 legte er neben der Kupferschmiede
noch eine Messinggieferei auf eigene Rechnung an. Die Firma Kamp & Co. und
Priedrich Harkort liefen ihn die RotguBteile fiir samtliche Maschinen, die sie her=
stellten, anfertigen, Bald aber merkte Stuckenholz, daf} die Gelbgiefjerei seine
Gesundheit sehr stark mitnahm. So schrankte er sie soweit ein, daf} er nur fiir
die Zwedke seiner eigenen Fabrik noch Gelbgul herstellte.

1830 hatte Studkenholz auch eine Dampfkesselschmiede eingerichtet. Durch seinen
00000000 R
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= Apparatebau hatte er mit Brauereien, Zuckerfabriken und chemischen Fabriken
vielfach geschiftlich zu tun. Er wollte nunmehr fiir diese Industriezweige gern
weitere Arbeiten (ibernehmen. Auch schmiedeeiserne genietete Rohrleitungen,
Bledhtrager, Baukonstruktionsteile, kleine Briicken usw. wurden hergestellt. 1856
wurde die Habrik durch eine Maschinenfabrik und Eisengieferei erweitert, man
begann jetzt Betriebsmaschinen jeder Art zu bauen und vollstindige Fabrik=
anlagen, Transmissionen usw. herzustellen. Immer mehr kam so die Firma Studken~
holz in Wettbewerb mit der Mechanischen Werkstétte. Man fing auch an, fiir
Walz= und Hittenwerke zu arbeiten, erbaute Dampfhadmmer und Scheren fiir
Blech und Stahleisen, Blechbiegemaschinen, Geblése und Ventilatoren. Man
fabrizierte Diisenstdcke fiir Hochéfen, Heizapparate und alles andere, was man
haben wollte. Die Firma Stuckenholz wurde zu einer der normalen Maschinen=~
fabriken der 50er und 60er Jahre, iiber die Besonderes nicht zu berichten ist.
Das anderte sich 1867 mit dem Eintritt des hervorragenden Ingenieurs Bredt.

RudolfBredt, geboren 1842in Barmen, hatte 1861 bis 1864 in Karlsruhe und Ziirich
Masdhinenbau und Mathematik studiert. Redtenbacher, dieser geniale Lehrer des
Maschinenbaues jener Zeit, hatte nachhaltig auf ihn eingewirkt. Bredt war dann
von Karlsruhe nach Berlin gegangen, hatte hier bei Wahlert, dessen Maschinen=
fabrik damals zu den bedeutendsten in Deutschland gehérte, zwei Jahre praktisch
gearbeitet. Br war darauf in Bremen tétig; von dort fiihrte ihn sein Weg nach
England,; denn England war damals immer noch das gelobte Land der Technik,
in dem man sehr viel lernen konnte, Bredt kam nach Crewe und es gliickte ihm,
zu einem der bedeutendsten damaligen englischen Ingenieure, Ramsbottom, in die
Lehre zu gehen. In der grofien Lokomotive und Masdhinenfabrik fand er zus~
nadhst eine bescheidene Stellung im Zeichenbureau. Mit nicht erlahmendem Eifer
suchte Bredt sich hier die Grundlagen fiir sein spéteres erfolgreiches Arbeiten zu
schaffen. Mit ganz besonderem Elifer studierte er den Kranbau, von dem man
in Deutschland damals noch wenig wufite. Im allgemeinen Maschinenbau wurde
das, was an Hebezeugen ndtig war, so nebenher mit erledigt. Hier in England
lernte Bredt ausgezeichnete hydraulische Krananlagen kennen, wie sie Bessemer
zuerst in groffem Umfang fiir seine Anlagen geschaffen und in Benutzung ge=
nommen hatte. Nach Deutschland zurtidkgekehrt, suchte er nach einem Betétigungs=
feld. Er fand dies in der damals noch kleinen Fabrik von Studkenholz, die auf
seine Veranlassung den Hebezeugbau in gréfierem Umfange aufnahm. Die wei=

tere Geschichte der Firma Stuckenholz ist die Darstellung der grofien
Ingenieurleistung Bredts, die wir im nachsten Absdnitt
im Zusammenhang zu schildern haben.
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August Bechem Theodor Keetman
geb. 13. V. 1838, gest. 13. X. 1873, geb. 12. 1. 1836, gest. 3. VII. 1907.

enige Jahre, bevor Bredt daran ging, fiir die weitere Entwicklung der
[ || Birma Stuckenholz die technischen Grundlagen zu schaffen, an die wir
heute allein denken, wenn der Name Studkenholz genannt wird, war
|| in Duisburg der Grundstein zu einem anderen wichtigen Edkpfeiler
der heungen Deutschen Maschinenfabrik gelegt worden.

Ein hervorragender Ingenieur und ein vorziiglicher Kaufmann, die sich als
Freunde in jungen Jahren gefunden hatten, griindeten am 22. August 1862 die
Firma Bechem € Keetman.

August Bechem, geboren am 13. Mai 1838 als Sohn eines Weinhéndlers in
Emmerich, hatte eine gute Schulbildung genossen, die er nach der technischen Seite
hin auf der damals angesehenen Gewerbeschule in Hagen vervollstandigte. Mit
offenem Blick, die Sehnsudht, sich einmal selbstandig zu machen, im Herzen, war
er dann in die Praxis gegangen. Zunidhst fand er eine Stellung auf der Issel-
burger Hiitte. Seine Vorgesetzten erkannten seine technische Begabung und stellten
ihn bald vor schwierige Aufgaben. Besonders bewihrte er sich beim Bau und
Montieren von Baggermaschinen, mit denen er das Ausbaggern des Dollart, das
man ganz vernachlassigt hatte, wieder in Gang brachte. Nach dem Gelingen
dieser Arbeit erhielt er eine leitende Stellung in der Hiitte, und in dieser Zeit
fernte er auch Theodor Keetman kennen, mit dem er bald eng befreundet wurde.
Man suchte ihn in der Firma zu halten, aber Bechem wollte seine Kenntnisse plan=
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= mallig erweitern und ausbauen und so entschloB er sich, zu der Firma Fundke
£ @ Elbers nach Hagen zu gehen. Hier lernte er den Bau von Puddelanlagen und
= Walzwerken kennen. Besonderen Ansehens erfreute sich die Firma damals in
der Herstellung von Walzdraht. Auch Stahlanlagen, Zementstahldfen, grofje
Hammeranlagen und a. m., was das Elisenhiittenwesen brauchen konnte, wurden
hier hergestellt. Hs dauerte nicht lange und August Bechem erhielt die technische
Leitung der Firma. Sobald eine geeignete Stellung frei war, veranlalte er, dalj
sein Freund Theodor Keetman auch zu Fundke ‘@ Elbers kam und zwar als
Budhalter. Wie grofle Hoffnungen man auf Bechem setzte, [afit sich daraus er=
sehen, dafl man ihn auf Kosten der Firma nach England sandte, um dort die Ent=
wicklung der Kleinindustrie aufmerksam zu studieren. Auch die sonstigen Ver=
trige, die man beiden Freunden anbot, legen Zeugnis von der Wertschatzung ab,
die sie hier genossen. ‘

Uber Theodor Keetman sind wir wesentlich eingehender unterrichtet. Der
Stammbaum seiner Familie 45t sich bis ins 16. Jahrhundert zurick verfolgen. Wir
finden die Vorfahren in der kleinen hollandischen Stadt Edam als Salzsieder in
angesehenen biirgerlichen Verhéltnissen. In der ersten Halfte des 18. Jahrhunderts
sind die Keetmans Teilhaber an Handels= und Speditionsgeschafien, einer von
ihnen fuhr auch mit eigenen Schiffsladungen zwischen Hamburg und Holland.
Dies fiihrte ihn dazu, sich in Hamburg anzusiedeln, wo der Urgrofjvater Theo=
dor Keetmans, Johann Keetman, 1728 geboren wurde. Einer seiner Séhne
filhrte das Geschaft weiter, das in den schweren napoleonischen Kriegen, vor
allem durch die Kontinentalsperre, sehr stark zu leiden hatte. Johann Keet=
man gab das Geschaft im Alter von 47 Jahren auf und zog an den Rhein nach
Neuwied, wo er 1827 starb. Der altere seiner beiden Séhne, Johann, geboren
1793, wurde Kaufmann und trat in das Bankhaus seines Schwiegervaters,
J. Widhelhaus, Peter Sohn in Elberfeld ein. Der jiingere Wilhelm Keetman, ge=
boren 1803, studierte Theologie und war Pfarrer in Dierdorf im Westerwald,
spater in Rengsdorf bei Neuwied. Von den acht Kindern dieses Pfarrhauses war
das zweite Theodor Keetman, geboren am 12, Januar 1836 zu Dierdorf, der Mit=~
begriinder der Firma Bechem €& Keetman.

Theodor Keetman hat im Westerwalder Pfarrhaus eine schéne Jugend ver=
lebt, die thm bis in sein hohes Alter in liebevollster und treuester Erinnerung ver=
blieb. Zunadhst besuchte er die Volksschule im Dorf, dann unterrichteten ihn sein
Vater und ein Privatlehrer Troost. Sie:bereiteten ihn fiirs Gymnasium vor, das
er mit 12 Jahren in Duisburg bezog und bis zur Obersekunda besuchte.

Keetman wollte Kaufmann werden und so verschaffte ihm sein Vater in dem
nahegelegenen Eisenhiittenwerk Rasselstein bei Heddersdorf an der Wied eine
= Lehrlingsstellung. Die Rasselsteiner Hiitte gehérte der altbekannten und dem
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Pastor Keetman auch befreundeten Eisengewerkfamilic Remy. Hier war 1824 =
das erste Puddelwerk in Deutschland nach englischem Muster errichtet, und hier
sind auch die ersten deutschen Eisenbahnschienen gewalzt worden. Nach be-
endigter Lehrzeit ging Keetman zu seinem Onkel in das Bankhaus J. Widhel=
haus in Elberfeld. Es wurde fiir die zukiinftige Stellung eines Kaufmanns fiir
besonders wertvoll gehalten, gerade in Banksachen Bescheid zu wissen. Durch
personliche Beziehungen kam er von Elberfeld nach der Prinz Leopold-Hiitte
bei Wesel, die damals zu den gréferen Eisen~ und Stahlwerken am Rhein zahlte
Die Hiitte gehdrte ebenso wie die Isselburger Hiitte der Familie Bégel. Hier
kam es zu dem erwahnten Sichkennenlernen und nadfolgendem Freundschafts=
erhaltnis mit August Bechem. ;
Beide Freunde erlebten das Emporblithen und Erstarken der deutschen Indu=
trie. Uberall entstanden neue Unternehmungen. Kein Wunder, daff auch in ihnen
er Wunsch lebendig wurde, fiir sich selbst zu arbeiten, eine eigene Habrik zu
riinden. Bereits in dem Brief an seinen Freund Theodor vom 26. Mérz 1861
egte Bechem den Gedanken fest. Er bezog sich hierbei auf eine Unterredung, di
on der ,,Griindung einer unabhangigen Existenz durch gemeinschaftliche Krafte’
ehandelt hatte. Feierlich gibt er Keetman das Versprechen, ,jede andere Ge=
egenheit, sei sie auch noch so giinstig, von der Hand zu weisen und alle mein
Krafte aufzubieten, dal unser vorgestelltes Ziel bald erreicht werde. Moge de
Himmel uns gesund und kréftig erhalten und zu allem, was wir beginnen, seine
egen verlethen! Das gekniipfte Bruderband wolle uns immer fester umschlingen
nd so stark werden, dal} es nie in Gefahr laufen kann, zu zerreiffien.”
Bemerkenswert ist, wie sich die Freunde in langen Besprechungen nach und nach
mmer klarer werden, wie denndieses neue Unternehmen nun eigentlich aussehen sollt
und was sie insonderheit fabrizieren wollten. Man mul sich nach der Dedke stredken
nd das hief hier, man muf} sich tiberlegen, wieviel Geld man fiir das eigene Unter=
ehmen fliissig machen kann. Da der Wunsdh, méglichst unabhéngig zu werden
m Vordergrund stand, so wollten sie lieber klein anfangen, sich mit geringem
Kapital, das sie in Verwandten~ und Freundeskreisen erhalten konnten, begntigen
or allem wollten sie nichts mit den Banken zu tun haben. Keetman hatte sich
inen ausgezeichneten Uberblick tiber die damaligen wirtschafilichen Verhéltnisse
erschafft. Bechem wufite, was man in Deutschland und in England technisch
eisten konnte. Beide waren iiberzeugt, daff man eine Spezialfabrik griinden miisse
Man wollte nicht, wie es frither (iblidh war, alles machen, was man von einem
erlangte. Mit technisch und wirtschaftlich gut organisierter Massenerzeugung
muBte der Wunsd, sich eine unabhéngige Stellung zu verschaffen, noch am schnellsten
u erreichen sein. Sie dachten an Betriebe der deutschen und englischen Klein=
eisenindustrie und wollten Eisenwaren herstellen, die in grofen Mengen gebraudht =
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Abb. 29. Das Schmieden einer schweren Bojenkette,
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wurden. So entschlossen sie sich fiir die Fabrikation von Ketten und Hufeisen.
Aus einer Niederschrift vom 9. Februar 1862 ersehen wir die ersten Grundlagen
der neu zu begriindenden Firma. Sie setzten die Dauer ihrer Vereinigung zunéachst
auf 10 Jahre fest. Beide sollen gleiche Rechte und gleichen Anteil am Gewinn
und am Verlust haben. Bechem {ibernahm die technische, Keetman die kauf=
ménnische Leitung. Jeder konnte den anderen vertreten. Keetman gab 8000 Taler,
die mit 5v H verzinst werden. Becem konnte sich zunédhst nicht mit Kapital be=
teiligen. Die Einlagen beider sollten 30000 Taler nicht tiberschreiten. Fiir die
Anlage glaubte man, daB 20000 Reidhstaler ausreichen werden, als Betriebs=
e
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kapital setzte man 10000 Taler fest. Die Firma sollte in Duisburg gegriindet
werden. Man wollte mit einer Betriebsdampfmaschine von 10 PS auskommen
die Kettenschmiede sollte 10 Schmiedefeuer erhalten. Man brauchte weiter noch
ine hydraulische Presse, Warmedfen usw. Vergroert und veréndert konnte di
Firma nur mit dem Einverstandnis beider Begriinder werden. Man wollte vor=
aufig sogar vertraglich festsetzen, dafj sie nur um das Doppelte erweitert werden
diirfe. Bevor man an dem Entwurf weiter arbeitete, suchte man sehr genau die
Selbstkosten der Kettenschmiede festzustellen. Man wollte mit 27 Arbeitern an=
angen und rechnete sich unter Beriicksichtigung der Verbesserungen, die sofor
anzubringen waren, einen annehmbaren Gewinn heraus.

Einige Monate nach diesen Festsetzungen wurde bekannt, daf) eine Maschinen=
abrik in Duisburg, deren Griinder Ewald Hiilsmann kurz vorher gestorben war,
ehr preiswert mit Inventar fiir 18000 Taler zu kaufen sei. Bechem und Keetman
griffen sofort zu. Der Kaufvertrag wurde am 15. Oktober 1862 abgeschlossen
Man setzte nunmehr endgiiltig das Fabrikationsprogramm dahin fest, dal) das
Werk auf Massenbetrieb einzustellen sei. In der Giefjerei sollten in erster Lini
Walzen angefertigt werden, in der Maschinenfabrik hydraulische Winden und
Pufferhiilsen. Was die Gelbgieferei anbelangt, so wollte man bei einigen be=
kannten Firmen noch um Rat fragen, welche Massenartikel hier insonderheit auf=
unehmen seien. Auf die Fabrikation von Hufeisen verzichtete man. Nachdem e
dann unter einigen Schwierigkeiten gegliickt war, auch von der Firma Fundce ‘€
Elbers freizukommen, konnten sich Bechem ‘@) Keetman in Duisburg niederlassen

Duisburg zahlte damals etwa 20000 Einwohner und von der grofiziigigen
Masdhinenfabrikation, die heute hier ihren Sitz hat, war noch nichts zu spiiren
Zunachst wurde es den neuen Fabrikbesitzern sehr schwer, gentigend geschult
Facharbeiter zu erhalten. Insbesondere die Kettenschmiede versagten zuerst voll=
kommen. Man mufite von vornherein daran denken, sich durch planméfige Er=
ziehung von Lehrlingen einen geeigneten Nachwudhs von tiichtigen Facharbeitern
nach und nach zu sichern. Leichter wurde es, das nétige Kapital zu erhalten. Die
beiden jungen Manner genossen bei ihren Verwandten und Bekannten unbedingtes
Zutrauen. Unter den Geldgebern finden wir den Onkel Johann Keetman, Frau
Winkhaus, eine Firma in Hagen, einen Pastor usw. So hatte man sich bald
20700 Taler zusammengeborgt. Aufferdem gab das Bankhaus von Wichelhaus
Kredit. Johann Keetman war auch ein wertvoller Berater in allen finanziellen
Angelegenheiten der jungen Firma. Aus dem Kreis der Bekannten kamen bald
die ersten Auftrage, und die Entwicklung ging so gut voran, daf man im Februar
1863 schon alle Arbeiter voll beschaftigen konnte. Die ersten Auftrage erstredkten
sich auf kleinere Hilfsmaschinen fiir die verschiedensten Betriebe der Eisenhiitten=
ndustrie. Ferner wurden abgesetzt: kleinere Hebezeuge, Flaschenziige, Winden
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= und Ketten aller Art. Man wehrte sich gegen jede Ausdehnung des Fabrikations~
programmes, da man entschlossen war, an dem Gedanken der Massenfabrikation
estzuhalten. Der Abnehmerkreis beschrankte sich zunadhst auf die nahere Um=
ebung. Die emporblithende Eisenindustrie an der Ruhr bot geniigend Auftrige
tir die Firma.

Mit den Schiffsketten hatte man mancherlei Schwierigkeiten. Die deutschen
Firmen waren an englishe Waren gewdhnt und glaubten nicht, daf man im
igenen Lande Ketten in der gleichen Giite herzustellen vermdge. Es war des=
halb als ein besonders grofier Erfolg zu verbuchen, daf man bereits 1864 Ketten
nach Bremen liefern konnte, das bis dahin ganz von der englischen Einfuhr ab=
héngig war. 1868 lieferte man die ersten Maschinen aufferhalb des norddeutschen
Bundes an 6sterreichische Walzwerke. Keetman hatte damals bereits versudht,
planmafig den Absatz zu erweitern und sich deshalb dem 1868 gegriindeten
deutschen Masdhinenverein angeschlossen, der von Berlin aus Auftrige ver=
mitteln wollte, was dem Verein aber, nacidem er das zur Verfiigung gestellte Geld
ehr schnell verbraudht hatte, leider nicht gelang. Der Verein wurde nach wenigen

Jahren wieder aufgeldst. Kaufménnisch und technisch rechtfertigte jeden=
falls die neue Firma das ihr von allen Seiten entgegengebrachte
Vertrauen. Die Leistungen in den 60 er Jahren, so viel
Gutes sie versprachen, sollten doch erst beschei=
dene Anfange fir die sein, iber die wir
in den weiteren Abschnitten zu
berichten haben werden.
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